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REVISTA DE AERONAUTICA 





Por el Comandante del Ama: de Aviación 
JOSE RODRIGUEZ RODRIGUEZ 
Diplomado de E. M. 


Táctica y estado actual de las: mismas en la universalidad de su empleo 


Hay un hecho cierto en la evolución del ma- 
teria] aeronáutico que diariamente con nuevas 


adquisiciones nos sorprende y que no escapa a . 


la atención de cua: quier mediano observador. 


Se trata de la creciente capacidad de carga de : 


los modernos aviones de transporte que, con- 
vengamos, no se limita a los tipos comerciales 
de lógica exigencia, sino también a las versio- 
nes militares de los mismos, corriente que—aun 
no faltando sin embargo tipos de excepción— 
ha llegado a cristalizar en adecuados tetramo- 
tores de gran capacidad y radio de acción, in- 
fluencia seguramente más que de las posibili- 
dades de una ficreciente técnica del factor es- 
pacio que los previsibles teatros de operaciones 
en los que futuras acciones se han de desarro- 
llar, reclama: 


Consecuencia, pues, aquella corriente del im- 
perioso- y actualmente generalizado tráfico ci- 
vil, o de exigencias bélicas que la útima gue- 
rra puso “de manifiesto, y que nc vamos aquí a 
precisar, es evidente que estos—valga la expre- 
sión—<olosos del aire, a cuya gestación estamos 
asistiendo, abren insospechados horizontes a su 
masivo empleo en futuros conflictos, camo se 
comp:ende abarcando lo mismo simples misio- 
nes de tráfico de materia] cuando su urgencia 
lo requiriese, como las muy singu'ares del smo- 
vimiento de tropas dentro del campo estratégi- 


0, tan nuevo como inapreciablé recurso del 
Mando. 


De acuerdo, pues, con esta tendencia, gran- 
des aviones de estas características, de los que 
son magnífica exp: esión lus Douglas C-54 “Sky- 
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master”, C-74 “Globemaster”, Boeing C-97 
““Stratofreighter”, como versión militar del ci- 
vil “Stratocruisier”, más el conocido “Constella- 
tion”, entre muchos más, han aparecido ac- 
tualmente, que incluso sorprendentemente supe- 
rados en magnífico alarde por los colosales pro- 
yectos, ya realidad, del Consolidated Vultee 
“XC-99”, como versión transporte del hexamo- 
tor “B-36”, y en vías de realización el Dou- 
glas “C-124”, nos au'orizarían a encajar com 
un carácter general en tres grandes grupos, 


consecuencia de sus posibilidades, las misiones. 


incumbencia de una Aviación de transpcrte"que 
no es preciso esperar a una próxima guerra 
pará verla nacer con acusada personalidad, sino 
que constituye ya hoy día una realidad en todas 
las naciones aeronáuticas. 


Realidad que recientemente hemos visto re- 
flejada en el MATS, Servicio de Transportes 
Aéreos Militares, en' dependencia del Jefe de 
Estado Mayor de la Fuerza Aérea de Estados 
Unidos, que a partir del 1 de junio de 1948 ha 
integrado como. una necesidad unificadora e 
Mando y el Servicio de Transportes Aéreos, 
para con otros más auxiliares—meteorológico; 
comunicaciones, salvamento aéreo y de vuelo— 
así centralizados, constituir la entidad autónoma 
de transportes capaz de llenar los tres grupos de 
misiones a que antes aludimcs, 


— Corriente normal de abastecimiento que 
por su volumen hemos de.concretar toda- 
vía para un futuro próximo a material de 
especia] interés, destacando en esta prio- 
ridad el de aviación, que “pide” indepen- 
dencia de las comunicaciones de super- 
*ficle, 

— Movimiento de fuerzas dentro del ámbi- 
to propio, aliviando y superando alguna 
de las características de los hasta ahora 
casi exclusivamente utilizados medios te- 
rrestres y marítimos. * 

-— Transporte de tropas a la retaguardia ene- 


miga, que en sus variados aspectos será 
objeto de nuestro más detallada: estudio. 


Merced a aquella realidad, fué sencillo y rá- 
pido para el Mando de Transporte de la RAF es- 


tablecer entre la India y la Metrópoli una do- 


ble e intensa corriente de personal a partir de 
marzo de 1946, cuyo entrenamiento y alto valor 
técnico, alcanzado tan manifiestamente, se acu- 


sa en la “operación Vittles”, a que como espec-, 


“ tadores estamos actualmente asistiendo, donde 


con “Dakotas” al principio, y ““C-54” más tar- 
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de, se está permitiendo, pese a la oposición rusa, 
que las zonas occidentales de la sitiada capital 
alemana se mantengan firmes ante el bloqueo 
terrestie organizado por los soviets. 


Ha sido, pues, transcendente la aportación 


" que en el “ente aéreo” ha introducidouen el mun- 


do moderno, anulando teóricamente las distan- 
cias e intensificando como consecuencia la vida 
de relación entre naciones antes prácticamente 
ignoradas, dando universa:idad a problemas has- 
ta hace poco “limitados en espacic”, que por 
este hecho agranda y magnifica los conflictos 
por ellos provocados, saliéndose ya del marco 
continental, y origen de que los espacios a 1e- 
correr por los Ejércitos exigencia de aquéllos 
—ya en la última guerra y con más fundamen- 
to en las futuras—sean de magnitudes descono- 
cidas en anteriores empresas bélicas. 


De aquí que si antes constituía una preocu- 
pación para el Mando la intervención opcrtuna 
en tiempo y espacio de reservas propias, ima- 
ginemos el valor de la que aho¡a entrañaría si, 
como va a ser el caso real, tuviese que acudir 
desde la metrópoli a los distintos teatros de 
operaciones, careciendo de este moderno medio 
de transporte que pueda permitirle poner en 
juego sus recursos, frente a los de un enemigo 
que ha de saber valorar dicho tiempo, median- 
te acciones masivas y fulminantes, que se lo res- 
ten a su adversario. 


Con lo que llevamos dicho comprendemos 
que esta aviación de transporte, que tan impor-= 
tante papel politico está hoy día jugando en 
Berlín, no revoluciona, sin embargo, el arte de 
la guerra hasta ahora tenido por clásico, sino 


* en el aspecto de ampliar las posibilidades cpe- 


rativas de las fuerzas aimadas, permitiendo su 
intervención de uno a otro teatro de operacio- 
nes alejados, que sin estos medios serían de- 
partamentos estancos. 


Mas no es esta solamente su: aportación—cun 
ser mucha—, sino que, además, y esto es lo ver- 
daderamente sorprendente y nuevo en el Árte 
Militar, permite “situar” un pertrechado Ejér- 
cito en las zonas vulnerables del territorio ene- 
migo, dando lugar a la aparición de la ma- 
niobra que se ha dado en llamar de “envolvi- 
miento vertical”, 


En efecto, por contraste con lo que pasaba en 
otras épocas, las operaciones militares de hoy 
se caracterizan, gracias a lós medios de que se 


_dispone, por el dinamismo con que pueden ha-: 


cer actuar grandes masas de tropas en enormes 
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escenarios y tiempos no prohibitivos, tratando 
de destruir las: fuerzas enemigas por la anula- 
ción de las bases donde han acumulado sus re- 
servas de material, sus CC. GG., como centros 
nerviosos que coordinan sus movimientos, o bien 
aislando los gruesos de sus bases de abasteci- 
miento, pero por otro procedimiento que no sea 
el agotador ataque frontal a la organización de- 
fensiva enemiga, fuertemente establecida en pro- 
fundidad. E 


La guerra tridimensional ofrece-al Jefe la po- 


sibilidad de evitar la cobertura y dicho frente 


profundo, para, cayendo verticalmente dentro de 
aquél, encaminarse :a: objetivos de otro modo 
fuera de su alcance. 


Y en este aspecto dejemos señalado que no 
ha sidci especifico del pasado conflicto la apari- 
ción de fuerzas en la: retaguardia del campo de 
batalla que con sus medios alteren sensiblemen- 
te la sitwación gracias al ataque por sorpresa 
«de puestos de Mando, destrucción de puntos vi- 
tales, centros de actividad industrial — espe- 
cialmente atómica—, nudos de comunicacic- 
nes, o ya realizando actos de sabotaje que, a la 
vez, desmoralicen dicha retaguardia, sino que 
análogas acciones se han llevado a cabo con an- 
terioridad, aunque existiendo «una diferencia 
esencia] que no se debe a los objetivos en el 
fondo comunes, sino al material y medios pues- 
tos a contribución en las operaciones, que si an- 
taño eran elementos aislados por otro conduc- 
to llegados, ahora sen verdaderas masas las que, 
encuadradas y disciplinadas, persiguen bajo un 
mando unitario mucho más ambiciosos obje- 
tivos. 


Y la última guerra disipó las dudas de que * 


estos objetivos -no fuesen ampliamente cubier- 
tos; testimonio irrecusable lo constituye el re- 
cuerdo del victorioso envpleo de los paracaidis- 
-tas que como avanzada del Ejército alemán, y 
en íntima cooperación con el mismo, llegan com- 
batiendo hasta las puertas de Rotterdam; la 
ocupación de Stavanger, en Noruega, como fe- 
_haciente prueba del hasta entonces insospecha- 
do procedimiento de conquista que hacía estéril 
la superioridad naval enemiga. Más tarde vuel- 
ven a lanzarse tropas en Corinto, como si pre- 
tendiesen demostrar que lo hasta entonces :0cu- 
rrido no eran hechos casuísticos, basados en su 
sorpresa, sino perfectamente normal por las posi- 
" bilidades que entrañaban, y también de nuevo el 
éxito acompaña a las mismas, que ya definitiva- 
mente se consagran, con la rendición suficiente- 
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mente divulgada, de Creta, en maya del 41, como 
victoria casi exclusivamente obtenida por aire. 


Las lecciones dadas a los beligerantes por las 
tropas de su precursor, General Student, no 
fueron, ciertamente, caidas en ¡el vacio, y asi 
vemos con suerte varia, del lado aliado, que no 
hubo operación de poca o mucha envergadura 
en que-—ya bajo el aspecto paracaidista o de 
transporte—no interviniesen en dicha operación, 
precisamente cuando las dos naciones que pri- 
mero desarrollaron estas fuerzas—Rusia y Ale- 
mania—empezaron a descuidarlas, quizá por-* 
que prefirieron concentrar sus recursos mate- 
riales en otros aspectos, o que perdieron la fe 
en la eficacia de las mismas, muy posiblemente 
por las pérdidas que cuando no existía la sor- 
presa las citadas tropas entrañaban. 


De este modo los aliados, que empezaron a 
utilizar las fuerzas «aerotransportadas .en los 


. frentes europeos principalmente para superar 


“ obstáculos tácticos, las. desarrollan acto segul- 


do en el campo estratégico con la resuelta, aun- 
que fracasada, operación de Eindhoven-Nime- 
ga-Arnheim; por cierto ofrecida como inequi- 
voca prueba de imposibilidad de mantenerse so- 
bre el terreno. sin mediar en un breve espacio 
de tiempo el establecimiento de contacto con 
otras fuerzas de superficie, 


Peru ni aun en este caso, con toda la eviden- 
cia; que le presta el haber sido ejecutada la ope- 
ración por tropas sin duda alguna bien prepara- 
das para aquella misión y que, por añadidura, 
mantenían en ese momento una neta; superio- 
ridad aérea, puede en imodo alguno aportar un 
razonamiento de peso pará sostener un criterio 
que no sería acertado. : 


Es del dominio público que. en la maniobra 
combinada que realizaron las tropas de desem- 
barco aéreo y el I Ejército británico sobre los 
pasos del Mosa, Waal y Rhin, la misión asig- 
nada 'a aquéllas estaba previamente condiciona- 
da a la necesidad” de que en un plazo de tres 


“9 cuatro días se efectuara el enlace entre las 
"vanguardias del 1 Ejército y su escalón más 


avanzado, la 1.2 División aerotransportada bri- 
tánica, que había de ocupar y defender el paso 
sobre el Rhin en Arnheim; nada tiene de ex- 
traño, pues, que al no cumplirse una de las pre- 
misas, la más importante, la fundamental para 
la ejecución de la maniobra, sufriése ésta un 
ruidoso fracaso en boca de los publicistas, sien- 
da destruida la 1:* División, que se encontraba 
aislada y en circunstancias de no poder prose- 
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guir la lucha por sus propios medios, como no 
fuese contando con fuerzas de refresco, que en 
el plan elaborado quedaba fijado le habían de 
llegar por vía terrestre. 


El fracaso tan discutido de Arnheim fué, por 
tanto, más atribuíble a las tropas de Tierra, que 
no pudieron llevar a feliz término la misión que 
tenían encomendada en la operación ccmbina- 
da, que a las fuerzas de desembarco: aéreo, 
que aunque no ocupasen, como es forzoso 
reconocer, la totalidad .de sus objetivos, sí 
conquistaron y mantuvieron con tesón posicio- 
nes que de haberse efectuado el previsto enlace 
—a que como hemcs dicho sé supeditaba el éxi- 


_ to de la operación—hubieran garantizado la con- 


3 


tinuación de la penetración aliada en el disposi- 
tivo alemán, y, desde luego; el paso del Rhin 
por aquéllas, 


En un ligero: análisis, más circunstancias ad- 


"versas encontramos que influyeron en esta ope- 


ración, cuya principal novedad fué realizar el 
desembarco a las trece. horas (diurno), espe- 
rando «con ello más eficaz apoyo de la propia 
Aviación, y la seguridad de que el descenso se 
realizaba en los lugares fijados de antemano. - 


La profundidad de lanzamiento. de los para- 
caidistas-—unos 100 kilómetros—fué muy gran- 
de, siendo la principal dificultad. en salvarlos 
por las tropas del segundo Ejército, mandado 


- por Dempsey, los numerosos obstáculos que los 


canales y ríos habían de representar en su ca- 
mino; en síntesis, la profundidad, dado el “té. 
rreno”, resultó exagerada y la operación ambi- 
ciosa. 


Por otra parte la operación, por falta de ma- 
terial, se tuvo que realizar en dos oleadas dis- 
tanciadas en algunas horas, contrario al princi- 
pic táctico de empleo masivo, dado que en la 
segunda fase no existe el factor que extremada- 
mente se precisa respetar : la sorpresa. 


Otro de los defectos, por entonces generali- 
zado, que se observó en la operación fué la con- 
sideración de que una División aerotransporta- 
da cubría un frente doble de la División nor- 
mal, extremo que no justificaba su más limita- 
do armemento. Tampoco hemos de pensar en 
tina buena información sobre el enemigo, como 


lo refleja el hecho de que desembarcasen casi . 


encima de dos Divisiones “Panzer”. 


, Otro punto a resaltar lo constituyen las con- 
diciones atmosféricas; la predicción del tiempo, 
esencial para el favorable desarrollo de una ope- 
ración aérea en sí o combinada, falló en esta 
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ocasión que tan particularmente exigía buen. 
tiempo para el desarrollo de la misma. Esta fal- . 
ta de visibilidad hizo que,los aprovisionamientos 
cayesen fuera de la zona dominada, para reper- 
cutir enla escasez de municiones “desde el pri- 
mer momento; por si fuera poco, tampoco pa-- 
rece fué muy cuidado el erilace con el segundo. 
Ejército. . . Ñ 


Pero no obstante esta justificación, lo cierto. 
es que dicho fracaso retardó el desarrollo de la 
guerra tridimensional, porque al parecer el Man- 
do dedujo que en el estado en que entonces se- 
encontraban los medios de transporte no podían: 
ser empleados con éxito seguro en una misión 
estratégica; tal impresión no podía por menos. 
que repercutir incluso en el téatro asiático y, 
desde luego, en el europeo, hasta su vindica-- 
ción en la primavera del 45, con el paso del 
Rhin. j 


Y eso que mucho antes de Arrheim, Win- 


* gate, a las órdenes del General Slim, había utili-- 


zado esta clase de fuerzas en una misión estraté- 
gica en Burma. Allí, si bien con neta superiori-- 
dad aérea, fué posible hasta ccmstruir aeródro- 
mos detrás de las líneas enemigas, donde des-- 
embarcaron 18.000 hombres con su artillería,;. 
estas fuerzas destruyeron las bases y líneas de 
comunicación de los Ejércitos japoneses que: 
combatían al General Stillwell, aproximándose: 
a ellos por su retaguardia. Fué una acción es- 
tratégica que no se estimó en tcdo su valor, por-. 
que creyeron que habían sido destinados a so--. 
correr a las fuerzas británicas situadas en Im- 
phal, cuando en realidad el ataque japonés a. 
esta ciudad empezó siete días después del des-- 
embarco de Wingate en la retaguardia, actuan- 
do bien pronto contra dos Divisiones del asedio,. 
ya por esto debilitado, y contribuir además a la 
«derrota por agotamiento, en 1944, de las fuer- 
zas japonesas de Burma septentrional, por seis 
largos meses de duro ataque a los depósitos de * 
víveres y municiones. 


La siguiente operación en Burma—Meikti-- 
da—fué una maniobra combinada, envolvente 
por tierra y aire, por la que después de catorce 
días de violentos combates fueron dispersadas. 
o destruidas las principales fuerzas japonesas, 
abriéndose el camino de Rangún. 


Con la misma táctica se consiguieron halagie-- 
ños resultados por los austrálianos y america-. - 
nos en Wau, Lae y Salamaua (Nueva Guinea), 
teatro de operaciones del Pacífico, y mucho más 
brillantes en las operaciones de aprovisionamien— 
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to aéreo por los norteaméricanos del Ejército 
«chino y de la escasa fuerza aérea Chennault, 
«que, en nuestra opinión, constituyó una de las 
grandes hazañas aéreas de la guerra pasada, que 


«diez años antes no se hubiesen concebido sin ser. 


Ada de visionario. 


.Si a los grandes capitanes de antaño les. fue- * 


“se dado observar estos resultados, bien seguro 
.que dudarían de lo visto, incapaces de concebir 
la movilidad e independencia de unas fuerzas de 
las caras servidumbres de la vía terrestre, en 


superación de las cuales se llegó en Burma a 
«corivertir en aerotransportadas cuantas Divisio- - 


nes se pudo, para su rápido traslado en cual- 
«quier instante. Ello significó que los japoneses 
no pudieron emplear la clásica táctica napoleó- 
nica de contener con débiles fuerzas a una cor 
Jumna en tanto con el grueso atacaba a' otra 
«convergente con ella, ya que en cualquier mo- 
“mento se podía mediante el transporte ias 
reforzar a la de situación crítica. 


Por otra parte, como decía un General ame- 


“Ticano, es una ventaja la supresión con esta cla- 


se de fuerzas de esa larga: “cola” que sigue a 


todo Ejército terrestre, dando la impresión, al- 


«que se dirige al frente, de una gran pérdida de 
«energía y material. Por el contrario, se veía en 
Burma cómo el abastecimiento aéreo desde la 
India eliminaba casi'completamente ese “apén- 
dice canceroso” 
«operaciones. | 


De todo lo que llevamos dichó, y en particu- 
lar del análisis del episodio de Arnheim, pode- 
“mos deducir ya principios fundamentales del 
“empleo de estas fuerzas, que vamos a resumir y 
comentar: 


— El principal es tener superioridad aérea du- 
rarite toda la operación. Es tan evidente esta 
necesidad, que no necesita de “largos razona- 
mientos, como análogamente no podría conce- 
birse un desembarco marítimo sin dominio del 
mar, que no fuese por sorpresa o contando con 
mantener las comunicaciones por aire, como se 
hizo en Noruega. 

Se ha visto en la guerra que cuando los ale- 
“manes dominan el aire realizan Operacionés 
aero aportadas, y dejan de hacerlas, llegan- 
do a emplear sus parácaidistas como infantería 


mormal, cuando pierden la supremacía aérea. - 


Efectivamente, no se debe a ninguna rara ca- 
-sualidad el que los alemanes dejasen de empren- 
der operaciones con estas fuerzas después de la 
«captura de Creta. 


, por lo menos en la zona de 
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Hasta el final de la guerra mantuvieron las 
dencminadas Divisiones de paracaidistas, pero 


“ni en Africa mi en Italia ni en Europa las uti- 


lizó de nuevo en las misiones para que fueron 
creadas. La tan conocida 22 División defendía 
las costas de Creta; la Brigada de Paracaidis- 
tas de Ramke era utilizada como infantería or- 
dinaria en el desierto. Escogidos paracaidistas 
lucharon tenazmente sobre el terreno en la de- 
fensa de Cassino y en los Países Bajos; pero 
nunca (a excepción del fracaso del Batallón de 
Haydt durante la ofensiva de las Ardenas) fue- 


“ron lanzadas por aire por reconocer, sin duda, 


que sin superioridad aérea estas operaciones son 
una forma espectacular y costosa de “suicidio 
en masa”. Del mismo modo, sólo cuando los ' 
aliados consiguen esta superioridad es cuando 
se inician en Sicilia y emplean luego en Nor- 
mándía y Holanda, al par que simultáneamente 
lo vemos en Birmania y el. Pacífico. : 


— Otro principio es, que las condiciones at- 
mosféricas sean favorables. Los paracaidistas y 
planeadores deben aterrizar con precisión en los 


* puntos previamente elegidos, lo que exige bue- 


na visibilidad; además, si empeora. el tiempo se 
imposibilita, o al menos dificulta, la llegada de 
abastecimientos y refuerzos,-como de hecho ocu- 
"rrió en Sicilia y Arnheim; es básica, pues, una 
buena predicción, 


— Asegurar el contacto con las fuerzas te- 
rréestres propias en un plazo de tiempo inferior 
al de posible defensa de las fuerzas aerotrans- 
portadas, función de la probable reacción del 
enemigo y de los refuerzos y abastecimientos 
aéreos que puedan recibir las mismas. Errores 
en esta estimación causaron, entre otros, la pér- 
dida de la primera División británica, que lu- 
chó aislada nueve días en Arnheim, ccmo an- 
tes hemos dicho, pudiéndose aventurar que no 
debe emplearse una (Gran Unidad de este tipo 
sin la seguridad de ser socorrida y re:evada en 
ún plazo de cuatro a cinco días, hasta que en 
un futuro próximo por disponerse de los me- 
diós que hoy están en gestación, se'pueda libe- 
rar de esta servidumbre. 


Efectivamente, hoy en día, como no sea en 
escenarios como el de Birmania, o en los pola- 
res exentos de comunicación, de los que tanto 
se habla en la estrategia ártica, tendrá que en- 
frentarse ccn un enemigo superior en fuegos, 
que se reforzará por via terrestre con más ra- 
pidez y continuidad, poniendo a prueba su resis- 
tenia, que imperiosamente exigirá que las fuer- 
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zas terrestres en beneficio de las cuales actúan, 
lleguen antes de que aquéllas se agoten. 


Implica, pues, este concepto la profundidad 
a que debe actuarse con estas tropas en la reta- 
guardia enemiga, que será en principio función 
del tiempo que ha de tardar el escalón terrestre 
en llegar al contacto, tiempo determinado por 
la reacción enemiga estimada y naturaleza del 
terreno a penetrar, que cuando es muy acciden- 
tado y cruzado de'canales, como en Arnheim, 
no hay que subestimar. 


La' necesidad, por otra parte, de proteger el 
convoy y establecer una “sombrilla aérea” en la. 
zona de desembarco, relevando lo: menos posi- 
ble, limita también la profundidad, a la consi- 
deración de caer dentro de la autonomía de la 
caza, agudizada para grandes permanencias en 
el objetivo, pero que, sin embargo, no es pre- 


«Ocupación por la realidad del caza-de gran ra- 


dio de acción. 


— Actuar” por sorpresa. Este prince! “pio, co- . 


mún a toda acción de guerra, se acentúa si cabe 


en las aerotransportadas, para lo que es preciso - 


garantizar el secreto y la rapidez. Su vulnera- 
bilidad es extrema en dos momentos: durante 
el transporte en vuelo y durante el desembarco 
inicialmente; de ahí que nunca podrá encarecer-- 
se lo suficiente conseguir la sorpresa absoluta,. 
a la que nos acercaremos si, entre otras medi- 
das, concentramos los aviones de transporte: 


— Evitando el paso por encima de las pobla- 
ciones, 

— Por fracciones. 

— Durante la. noche. 

— En vuelo a baja cota. 

— Utilizando varios aeródremos. 


En Creta los alemanes sufrieron bajas en el 


“ descenso y reunión, porque no sorprendieron 


completamente a los defensores de los tres aeró- 
dromos que atacaron, cuya reacción fué inten- 
sa. Para conseguir esta sorpresa, y puesto que 
es lógico contar con una eficiente defensa de las 
bases, se comprende no sean éstas sino excep- 
cionalmente los objetivos iniciales; y sí zonas 
próximas, cuya posibiosA técnica ha permitido 
el planeador. 


— Otro principio al que ha de ajustarse les 
que las fuerzas aerotransportadas sólo deben 
emplearse cuando el problema táctico o estra- 
tégico, por su importancia, justifigue su utili- 
zación y que, por otra parte, no pueda resol- 


“curso a mano de Eisenhower. 
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verse sin que la intervención de aquéllas faci- 
lite el éxito. 


Es debido al rápido desgaste que sufren, a 
su necesaria y larga preparación previa y ía las 


“dificultades que ofrece la coordinación para una 


acertada acción de conjunto dentro del esfuer- 
zo combinado con otras fuerzas operantes. Gran- 
des masas de aviación de transporte, protección 
y apoyo han de acudir a la limitada zcna de su 
empleo; se crean delicados problemas logísticos, 
que requieren un E. M. hábil y especializado, 


y no es-tan fácil, por último, acomodar su ac- 


ción «a: la marcha de una operación terrestre, 
que no puede suspenderse una vez comenzada, 
ni puede cambiarse la zona de aterrizaje, ni nada 
alterase aunque dicha cperación aérea o terres- 
tre no satisfaga en su desarrollo. 


-Hay que tener, pues, extremada previsión y 
cuidado en los detalles de preparación de estas 
operaciones, que, contra opiniones extendidas, 
no es recurso de emergencia, sino que llevan 
consigo largos preliminares, de lo que sólo: es 
excepción el empleo aliado a ultranza en la ofen- 
siva alemana de las Ardenas, como único re- 
Salvo en este 
caso, sólo una correcta ejécución puede propor- 
cionar el éxito, para lo que es preciso que las 
fuerzas aerotransportadas tengan una perfecta: 
instrucción y ensayen, además, cada operación: 
a realizar, descartando toda problemática im- 


_provisación. Por omisión de jalonar con preci-- 


sión la ruta aérea, olvidando de advertir la: los 
barcos propios el paso de formaciones por la: 
vertical de Jos mismos a horas precisas—falta 
de coordinación—, se derribaron en Sicilia: y 
Salerno aviones y planeadores aliados por sus: 
propios barcos de guerra. 


En una palabra; que como la coordinación y 
la formación de los planes de transporte, movi- 
miento hacia los aeródromos: y carga en los 
aviones, exige tanto tiempo como los pprocedi- 
mientos clásicos, sólo la dificultad de llegar «a: 
un objetivo a causa de su situación geográfica 
o de la actividad enemiga será, más que el tiem=- 
po—aunque éste no sea despreciable—, el fac- 
tor principal que motive el transporte por vía: 
aérea de una G. U. en el campo táctico, 


— Y nos queda, por último, hacerles exten- 


-sivos los principios de masa 'y concentración, 


que por falta: de material afectaron a la opera-' 
ción de Arnheim, pero que posiblemente no se- 
dará en el futuro, dada la política aérea de 
transporte seguida, no solamente por los ame; 


170 


Número 100 


ricanos, sino, paralelamente por ingleses, fran- 
ceses y rusos, en cuyas maniobras jamás faltan 
ejercicios de esta clase, de los que son expre- 
sión la operación ““Longstap”, en Inglaterra, y 
el desfile del Día de la Aviación, en Rusia, que 
recientemente, en ambos países, han dado lugar 
a la exhibición de eficientisimo material y equipo. 

Podríamos decir que la opinión pública mili- 
tar se ha hecho eco de la frase de-un hombre 
de la Caballería, General Nathan Bedford, 
cuando dijo que “para vencer, llegad allí los 


más posibles y cuarto antes”; definición nun-. 


ca más oportuna para un uso adecuado de la 
Aviación, y particularmente la de transporte. 


Siguiendo adelante, otro principio, o, mejor, 
aspecto negativo y exclusivo de las tropas del 
primer escalón (paracaidistas), es atravesar en 
su acción un peligroso momento pasivo (inter- 
valo lanzamiento-toma de tierra), que, por esta 
razón, no conviene sea muy superior «a: cien me- 
tros; elegiremos entre realizarlo en condiciones 
de invisibilidad durante la noche, o de día, como 
en Arnheim, ccordinándolo con acciones inten- 
sas de apoyo que mejoren esta servidumbre. 


Aunque la velocidad del avión se reduzca, su 
dispersión, aun a esta baja altura será muy 
acentuada; circunstañicia que todavía incremen- 
tará la falta de visibilidad y el viento. Si en 
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child C-82 “Packet”, bimotor «americano de 
transporte, capaz de trasladar vehículos, caño- 
nes, tanques y cuanto material se pueda apete-- 
cer para dotar de gran poder ofensivo a: estas- 
fuerzas, que pronto dispondrán de la mejorada. 
versión C-I19. 


Por último, tener en cuenta que como trapas- 
de lenta y compleja organización, por sus par- 
ticulares condiciones de reclutamiento y adies-- 
tramiento técnico, sólo deben emplearse en mt 
siomes que respondan a sus canacterísticas, re- 
cuperándolas una vez conseguidos sus objetivos. 


Se han utilizado muchas veces sin paracaídas 
en la guerra pasada; pero, aun en estos casos,. 
excepcionalmente, sin utilizar la vía aérea para. 


su urgente traslado a zonas próximas, según el 


lugar de realizar una sola: pasada—máxima dis-- 
persión—realizamos varias, aumenta la concen- . 


tración, pero a costa de la rapidez. Atenuamos 
esta otra: cualidad negativa con denso encua- 
dramiento de fuerte proporción de mandos, que 
permita en cualquier caso la polarización de los 
núcleos de hombres en puntos distintos con po- 
sibilidad de acción inmediata. 


En el momento de tomar tierra y en su ac- 
ción inicial tienen las características de la In- 
fantería: apreciable potencia defensiva, y no 
tanto ofensiva, careciendo de momento de Ór- 
ganos de apoyo, como no sean de Aviación, de- 
terminando una inferioridad, que es más sensi- 


ble frente a un enemigo organizado en el te- . 


rreno. Esta falta de apoyo tendrá que suplirse, 
como hemcs anticipado, con la acción de la 
Aviación; pero convengamos en que rio es éste 
el mejor procedimiento, sino tratar de soslayar 
aquel inconveniente evitando su empleo contra 
organizaciones defensivas potentes. 


Esto no obstante, cada vez tendrá menos im- 
portancia esta servidumbre, dada ja novedad de 
los trenes oruga, que, con vistas a operar en 


apremio que el teponamiento de una brecha o: 
la toma de unas bases de partida en cada mo- 
mento exigía. 


No pademos, por consiguiente, dejar de con- 
siderar ortodoxo el empleo de estas tropas er 
el frente de Leningrado, roto por los rusos er 
el crudo invierno 41-42, que imposibilitaba el 
transporte de ctras fuerzas vía terrestre; ni el 
del siguiente en Smolensko para asegurar la. 
defensa elástica de aquella línea de invierno; ni 
mucho menos cuándo desembarcaron los. alia-- 
dos en Casablanca-Argel, anticipándose con cla- 
rísima visión el Eje, gracias a sus gigantes 
“Me-323”, como ineludible medida para la de- 
fensa de la vía Sicilia-Túnez; alivio, además, 
de la situación, que habría de permitir el re- 
pliegue del Afrika Korps de Rommel. 


MISIONES. 


Hechas estas consideraciones anteriores, que 
nos permiten entrever las posibilidades de las. 
unidades que nos ocupan, nos será fácil deter- 
minar las misiones de estas fuerzas, que, encua- 
dradas ya desde la última guerra en unidades 
superiores, han nacido requeridas para llenar un 


' nuevo y revo'ucionario frente operativo. 


5 


cualquier terreno llano, hemos visto en el Fair- 
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La Técnica, profundamente experimentada 
durante el último conflicto, logró, como sabe- 
mos, tres fórmulas distintas. 


La primera, los “commandos”: pequeños: 
grupos tácticos que trabajan o no en el marco 
de una gran operación, cuyo Mando señala en 
cada caso la modalidad de ejecución; se refiere 
a destrucción de instalaciones, centros de inves- 
tigación, neutralización dde ciertas zOnas, golpes 
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de mano contra C. G. y nudos de comunica- 
ción, entre tantos objetivos más. Es la fórmula 
ap'icada con singular éxito por los denomina- 
dos SAS (Servicios Aéreos Especiales) y “com- 
mandos” anfibios británicos. Dentro de la mis- 
ma modalidad se incluyé el método individual 
del agente que, lanzado en paracaídas detrás 
de las líneas, informa del dispositivo y fuerzas 
enemigas en el sector elegido, 'o que, en cone- 
xión con la quinta columna, sabctea o agita, se- 
gún el fin militar o político perseguido. 


Paralelamente a esta técnica, que podríamos 
llamar de pequeños efectivos, debe establecerse 
la de la gran batalla táctica o estratégica, 'en 
«que los paracaidistas y las tropas y material 
aerotransportado constituyen la gran masa de 
'manicbra, cuyos tipos representativos en la úl- 
tima contienda lo encarnan, ciertamente, las 
campañas de Holanda y Birmania, respectiva- 
mente. : 


Esto es lo conseguido durante la última gue- 
rra; mas no es difícil profetizar para la próxi- 
ma que nada de lo hasta ahora realizado ha de 
variar, como no sea en la escala de su utiliza- 
ción. Creo qué no hay ningún mérito en ase- 
gurar tal cosa. Los,opuestos a este eriterio em- 
pezarían, sin duda alguna, por “querer ignorar” 


la realidad actual de las fuerzas aerotranspor-. 


tadas; considerar si su utilización no fué sino 
tuna “sorpresa: técnica”, que, disipada en suce- 
sivas operaciones y en las correspondientes con- 
tramedidas para prevenirla, ha pasado “de 
moda” su empleo para sólo llenar un capítulo 
de la historia: del arte militar. 


Pero nada más lejos de esto se desprende de 
lo que todo el mundo, sin esfuerzo, puede ob- 
servar. No son solamente las que pudiéramos lla- 
mar naciones aeronáuticas las que, en constantes 
maniobras de aerotransporte y adecuados centros 
de entrenamiento, se cuidan celosamente de este 
extrema, sino que también las de más limitados 
medios, las de no tan espléndida economía, y, por 
cuya razón, farzoso les ha sido tener que pon- 
derar su existencia o no, admiten su realidad ; 
ejemplo de lo cual es una Francia que en fe- 
brero de este año, y ante los cursos de la “Es- 
cuela de Apoyo Aéreo”, realiza una demostra- 
ción en el campo de tiro de M'Soudia, cerca de 


Marraket (Marruecos francés), en la que no: 


falta como ya parece obligado, un brillante ejer- 
cicio aerotransportado, : 


Y no hablemos dé Rusia, precursora, como 
sabemos, de estas tropas; donde aún más inten- 
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samente no vemos maniobras de más o menos 


volumen en que aquéllas, como colofón a las 
mismas, dejen de actuar por la estrecha vincula- 
ción de su Aviación a Ejército, que sólo algún 
cestello parece hoy día quiere romper, 

Son, pues, una realidad; ha: tomado carta de 


naturaleza su empleo, y comprendemos, aunque 
nada más fuese por este estado de opinión mun- 


dial, la necesidad imperiosa de una Aviación de - 


transporte para el futuro, puesto que no vamos 
a ser tan simplistas y expeditos que sin un ra- 
zonado fundamento admitamos la peregrina 
idea de un común y generalizado error, de mu- 
cha más evidencia en este, sin duda, tendencio- 
so juicio sobre experimentadas y bien doctrina- 
das Aviaciones. Ello obligaría, admitida esta 
probada necesidad, a revisar la política aérea a 
seguir, los programas de construcción conse- 
cuencia de ésta: y, en los mismos, la prioridad 
que fije dicha política aérea. 

No es un secreto en este aspecto que poda- 
mos, en nuestro especialísimo, caso particular, 
carecer de problema, dado que nuestra: primera 
miisión de una' defensa aérea mínima exija una 


cantidad tal de aviones de caza que, aun sin. 


ser desmesurada, por la selección y -limitación 
de objetivos a defender, nuestra escasísima in- 
dustria aeronáutica no alcance a rebasar. 


Nos eximiría esto de preocupaciones prior- 


. tarias por la total absorción de nuestra produc- 


ción en un solo sentido; mas, especulando sobre 
si nuestra industria lo permitiese—caso que 
pueden hacer suyo otras naciones—, muy aven: 
turado me parecería posponer, en una situación 


. de defensiva «a ultranza, los aviones de trans- 


porte a bombarderos estratégicos, aun sin pe- 
sar en mi ánimo—aunque ello sea decisivo—lo 
más favorable para nuestra econcunía de aquello. 


Aunque más adelante veremos las razones de 
esto último, me basta dar ahora aquí por sen- 
tado que está admitida su necesidad, faltando, 


pues, en este estudio. futurista analizar si al. 


. guna de las formas de su empleo será desecha- 


da o, por el contrario, brillará con más intensi- 


dad su utilización ortodoxa. 


No es difícil convencer a cualquiera de una 
activísima intervención para el futuro de “com- 
mandos” o elementos aislados, por el indicadií- 
simo y abonado campo que les presta una caó- 
tica situación mundial, donde las doctrinas po- 
líticas y los problemas sociales vibran con sin- 
gular energía en el ambiente de una desintegra- 
da' economía. : 
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¿Se le ocurre a nadie mejor empleo que el 
que Rusia puede dar en este cometido a sus se- 
teccionadas fueizas, con sus diferentes versio- 
hes de transporte, desde el IL-2 al IL-18, pa- 
sando por el IL-12 y el más moderno TU-70 
(Tupolev), siguiendo la actual corriente del gran 
transporte ? 


Pocas dudas podríamos albergar sobre su em- 
pleo en el campo táctico. Se han visto tales rea- 
lizaciones en el cruce de ríos, en el bloqueo de 
comunicaciones, e incluso en simples, aunque 


vitales, misiones de abastecimiento, que es di- 


fícil concebir que en lo sucesivo se lleve a cabo 
ningún combate de cierta amplitud sin la utili- 
zación de la tercera dimensión. 


" Pot fin llegamos al aspecto de su empleo es- 
tratégico, que, por-la mayor cantidad de medios 
precisos y carácter más arriesgado de las ope- 
raciones, es objeto de más discusión. Con difi- 
cultades, pero se abre paso cada vez-más la idea 
de que alguna forma' de poderío aérea decidirá 
tas guerras futuras. Conformes con esto, los 
Generales Spaatz y Arnold no se han recatado 
al afirmar que la victoria será lograda “antes 
de que las fuerzas terrestres Hayan hecho con- 
tacto con el enemigo” 


Las premisas para. esta concepción, que esti- 
mo un tanto aventurada, han tenido por base 
—<iertamente, un tanto extendida—<el reempla- 
zo de la Aviación, en alguno de sus tipos, por 
proyectiles autopropulsados de contrcl- remoto, 
que, dirigidos contra las grandes ciudades, da- 
rán la victoria al bando más poderoso desde el 
punto de vista técnico. 


* Algún fondo de verdad habría en esto, que 
ha impulsado al Gobierno inglés, como cuestión 
de primera prioridad, a la dispersión. de las 
principales industrias y estudio de la rápida eva- 
“cuación de las ciudades. Mas aunque ello así 
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suceda, siempre existirá el problema de la “ocu- 
pación física” del territorio; terminada la gue- 
rra radiodirigida, se continuaría con ctra que 
destruyese el espíritu “combativo: del enemigo, 
para privarle en definitiva de los medios de fa- 
bricar artefactos bélicos parecidos. Y he aquí 
que entonces, o simultáneamente con aquel em- 
pleo, puede intervenir el. poder aéreo a que an-- 
tes aludimos, en forma de aviones de transpor- 
te, que,. con tropas de ocupación, resuelve el 
problema con que se encuentra: siempre ún ge- 
neral: el de envolvimiento-de un flanco enemi- 
go, que el avión siempre encuentra. 


En confirmación y abono de cuanto decimos 
sobre el empleo estratégico, acaban los ametica- 
nos de finalizar los dos ejercicios más: impor- 
tantes realizados sobre este' extremo. La ope- 


.sación “Yukon”, en el marco de Alaska, y la 


“Snowdrop”, em Pine Camp. (Nueva York), 


“que han puesto de manifiesto la eficacia del 


transporte aéfeo y la realidad de sus posibilida- 


“des, aun en las extremas condiciones climáticas 
y topográficas en que fuéron planteadas. | 


Extraordinario interés han tenido estos su- 
puestos tácticos, que, para mayor realidad, se 
han efectuado en el escenario en que actuaba 
un imaginario enémigo, permitiendo estudiar el 


desarrollo de la táctica y técnica de las opera- 


ciones de transporte aéreo con bajas tempera- 
turas y, lo que es más importante de señalar 
para nuestro trabajo, la concepción y volumen 
de estos ejercicios, en que por vez primera se 
concibe la intervención de un Ejército aerotrans- 
portado, integrado por des C, E., a tres Divi- 
siones cada uno. Es, precisamente, esta orien- 
tación la que nos interesa destacar: observar 
cómo en ejercicios lo más durcs y reales posi- 
bles—teatros árticos—se prepara la intervención 
de Grandes Unidades de esta clase de que tra- 
tamos, vinculado, claro está, a un amplio em- 

pleo estratégico. E 
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La Logística y 
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la Aeronáutica 


Por el Coronel del Arma de Aviación ANTONIO DE RUEDA URETA 


Son, muchos los principios y métodcs, entre 
los que venían siendo aceptados y empleados, 
«que exigen una revisión total, a causa de la apa- 
yición del “elemento aéreo” en el campo de ba- 
talla, y a causa de la revolución que ello implica 
.en el terreno del arte militar clásica, 


Ha dicho bien quien dijo que “no hay que 
"prepararse para una guerra como fué la segun- 


«da mundial ya pasada, sino para una guerra co-* 


“mo sería la tercera, si llegase a ser inevitable” 
Ya dice bastante esa frase sobre lo relativamen- 
te poco' que sería aprovechable de: la experien- 


«cia y métodos de. 1944 en relación al empleo de . 


la Aviación en una guerra futura. 


También se ha dicho, aunque hiperbólicamen- 
te, que “si en una nueva guerra se llegase a em- 
plear el explosivo atómico, en la siguiente vol- 
vería la humanidad y la civilización supervi- 
viente a emplear el arco y la flecha. Hay, no 
«obstante, en el fondo de esta exageración una 
gran yerdad biológica de salto atrás. 


Lo cierto es que la guerra última no puede 
-« darnos una tónica, sino relativa, en cuanto al 
futuro empleo del Arma Aérea, pues que a cau- 
sa del enorme'avance que en los elementos de 
propulsión “significa el motor de reacción (que 
ha hecho que los constiuctores de motores ha- 
yan saltado por encima y dejado «, la zaga a los 
constructores de células), casi todos los métodos 
y doctrinas aéreas hasta ahora empleados que- 
dan, ¡por anticuados, en desuso. Y en cuanto a 
lo que fué, aeronáuticamente considerada, - la 
guerra del 14-18, aparece tan arcaica como la 
«de Troya para una concepción marcial de. su- 
perficie.. 


Todo el edificio del arte militar necesita ser 
revisado y remozado desde los cimientos de sus 
principios hasta sus “veletas” y “pararrayos”, 
en tal alcance, que casi equivale a una recons- 
trucción sobre nuevos moldes. Algo parecido.a 
lo que seguramente tuvo que ocurrir en su 
tiempo, al pasar de conceptos marciales pura- 
mente continentales (tierra firme) a la guerra 
“en el mar, debido a la aparición en la palestra 


de una Marina como tal flota o arma naval, 
verdaderamente constituida y actuante, con la 
novedad de una. “mentalidad marinera” 


Sobre esta “mentalidad marinera”, que, por 
semejanza en 'su tiempo, puede hacernos com- 
prender mejor lo que hoy ocurre con la menta- 
lidad aeronáutica, 1os parece interesante fijar- 
nos en el contenido de ciertas ideas que hemos 
visto expuestas por un escritor inglés, al tratar 
del efecto que en los francos de Carlcmagno 
debió producirse, al establecer contacto a tra- 
vés de los sajones, con el poderío danés (de 
esencias intensamente marineras) y con aquella 
civilización y cultura del Báltico, que aunque 
constituyendo otro Mediterráneo, era tan dife- 
rente en su estilo nórdico a las culturas griegas 
y latino-romanas, que forman el trasunto de 
Europa y lo europeo, como algo más especial y 
distinto que un simple hecho de localización 
geográfica. 


Nos dice aquel escritor inglés que, el descu- 
brimiento de aquella civilización del Báltico, 
tuvo que significar (en su época) una fecha tan 
decisiva como luego en 1492 el descubrimiento 
de América. 


Si con algunos puntcs de aquella mentalidad 
nórdica y marinera pudieron los francos lle- 
gar a inteligencia, en cambio con otros, muchos 
extremos y matices (entre éstos, “el espíritu 
enarinero”, la afición al mar), seguramente que 
en mucho tiempo debió de ser imposible toda . 
comprensión, ya que el pueblo franco no era 
propiamente mediterráneo, sino esencialmente 
continental (de tierra firme o tierra adentro) y 
tenía que ser su estilo ajeno totalmente a aque- 
llas. esencias nacidas del mar. 


“Esa mentalidad, ese curioso y único sentido 
de la barca, la verga y el cable, la corriente y el 
viento, proporcionó a lcs normandos su carác- 
ter distintivo, el cual yacía en el fondo de su 
modo de considerar las continuas relaciones y - 
contingencias entre las cosas en movimiento.” 


Cierto; ahí radica el germen de esa diferente 


- mentalidad marimera. Y ahí radica también el 
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secreta: de la diferente mentalidad del aviador, 
añadiendo a ese modo de considerar las conti- 
nuas relaciones y contingencias entre Jas cosas 
en movimisnto una tercera dimensión más, que 
no tenía la superficie marítima y tiene, en cam- 
bio, el volumen aéreo; y una enorme influencia 
de la: variante velocidad, hoy llevada a lo super- 


sónico. 
e 


En aquella “mentalidad marinsra” hay algo 
parecido a lo que hoy llamaríamos maquinis- 
»mo; es decir, un sentido o modo especial de in- 
terpretar la cinemática, tan diferenté y distinto 
en lo aéreo come lo fué en lo maritimo respecto 
a tierra firme. 


Aquel sentido de las energías y fuerzas indo- 
“mables de la*Naturaleza (el viento, las olas, las 
trombas, las'calmas, el huracán) cobran en el 
tenaz y amplio escenario del mar (respecto a la 
pequeñez y fragilidad del hombre y'su nave), 
un valor y una grandiosidad que realmente nun- 
<a llegan a alcanzar sus análogos en tierra aden- 
tro, pues ya tiene un contenido de mayor segu- 
ridad para el hombre la denominación de trerra 
firme y ser la tierra su lugar natural de vida y 
permanencia. . 


En cambio en el mar siempre queda latente 
para el hombre y la nave una cierta emoción de 
superación, y, por tanto, de inseguridad, que 
exigen el empleo continuo y alerta de todas las 
energías y facu'tades del marino. Esto constitu- 
yó el fondo especial de la mentalidad de los 
pueblos escandinavos y de aquellos Wikings que 
llegaron a América por el mar del Norte en sus 
frágiles y ligeras naves, mucho antes que Co- 
lón: por el Atlántico en sus pesadas carabelas, 

“y luego los grandes galeones europeos. 


Del mismo modo 'hemos tratado de hacer re- 
saltar que empieza hcy una mentalidad pura- 
mente aeronáutica, la cúal, aunque por el mo- 
- “mento es patrimonio casi exclusivo de todos los 

aviadores del mundo, muy pronto, como ocu- 
rrió ccn aquella otra “marinera”, pasará a ser 
del dominio de todos y pará todos, constituyen- 
do el modo natural y único de sentir y reaccio- 
nar las futuras generaciones. Pero por el pronto 
urge que, al mencs en lo marcial, y si fuese po- 
sible en-lo político y económico, llegase a ser el 
modo de sentir, de ver y de actuar de todcs. 
Un concepto especial de la cinemática, en rela- 
ción al aire, a la velocidad y a los alcances o ra- 
dios de acción, medidos en tiempos y no en dis- 
tancias; este es el secreto o el quid de esta cues- 
tión. 
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Las diferencias de las raices o esencias de 
esta “nueva mentalidad aeronáutica” pcdriamos 
someramente concretarlas en los puntos siguien- 
tes: : 

a) Jl espacio de acción y movimiento no 
tiene fronteras, como tenía el mar, que 
“terminaba en el Continente, o como el 
Continente, que terminaba en la cesta y 
el mar. 


El aire es un todo único de tres dimen- 
siones, que envo!viendo-el planeta entero 
se extiende indiferente y continuo sobre 
tierras y mares, sobre lagos y cordilleras, 
sobre selvas y desiertos, sobre zonas tó- 
rridas, tropicales o' heladas. 


Los únicos accidentes u obstáculos que 
reconoce el aviador son el fallo de sus mo- 
tores, la terminación del combustible o 
.los fenómenos meteorológicos, hasta tal 
grado que alguien se atrevió a llamar a la 
Meteorología la Geografía del Aviador. 


Lo que pretende llamarse “mentalidad 
aeronáutica” no es sino un concepto es- 
pecial de la superficie geográfica del pla- 
neta, en la cual desaparecen por aplana- 
miento todos sus accidentes naturales; 
como asimismo todas sus rutas se ende- 
rezan hasta. convertirse en “curvas orto- 
drómicas” (arcos de circulos máximos), 
en' el centro del cual casquete se encuen- 
tra el hombre que concibe y considera 
aquel panorama del mundo, y de cuyo 
punto central parten radialmente las ru- 
tas derechas a los puntos vitales de la 
economía y resistencia enemigas (en un 
concepto aéreo de guerra), como asimis- 
mo de los puntos de acción enemigos 
parten: rutas en un ataque concéntrico, 
contra el cual hay que PIEANeES, y defen- 
derse aeronáuticamente. 

Una: mayor rapidez de relación, decisión 
y acción, consecuencia del hábito de las 
grandes velocidades y de no contar casi 
nunca con tiempo bastante para dudar ni 
para actuar con parsimonia. 


Un sentido general de todos los aviado- 
res del mundo, y exclusivo de los aviado- 
res, del avión, el ala y el motor, de la ve- 
locidad y de la evasión del suelo, que les 
proporcicna un -carácter genuino y un 
concepto especial. de las cosas de sus mo- 
vimientos y relaciones mutuas, como asi- 
mismo de la acción persoñal aisladámen- 
te; de un marcadísimo bastarse a sí mis- 


b) 


d) 
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mo y no contar sino consigo mismo, que 
los lleva a ser profundamente individua- 
listas, seguros de sí y de sus puntos de 
vista en todas las cosas. 
t) Este estilo o mentalidad aérea, patrimo- 
nio hoy casi exclusivo de aviadores, tie- 
ne que ser y será en un futuro muy pró- 
ximo el estilo y el sentir único general y 
natural de todos los hombres de las futu- 
ras generaciones, como ya hace tiempo 
que lo es hasta cierto “punto el espíritu 
marinero. 


* Por esto que venimos diciendo es por lo que 
creemos que muchas definiciones y conceptos 
necesitarán ser revisados. No sólo, por ejemplo, 
la “Táctica de las tres Armas”, que más que 
revisión semeja necesitar una: sustitución por 
una Táctica de los tres Ejércitos, sino que la 
misma Logística y la Estrategia sufren, la pri- 
mera, demasiada ampliación, y la segunda. de- 
masiadas modificaciones y mayores alcances, 
para que sus definiciones y conceptos clásicos no 
tengan que ser revisados y vueltos a definir. 


No podemos, por ejemplo, segúir tomando el 
concepto y alcance logístico únicamente en rela- 
ción a lo que su raíz significa como contenido 
¡raramente cinético o de algo en movimiento y 
relacionarlo con el arte militar de facilitar a-las 
unidades combatientes la manera de llegar sin 
tropiezos, cuanto antes, lo más descansadas, bien 
alimentadas y bien pertrechadas posible: al mo- 
mento o fase del combate Al tomar en cuenta 
lo aéreo (propio y enemigo), las fases clásicas 
de aproximación lejana y toma de contacto vie- 
nen muy modificadas al tener que contar con el 
alcance de la Aviación contraria en vez de-sólo 
con el de la Artillería, y e] concepto distancia 
tiene que ser sustituido por el más sutil de tiem- 
po (oportunidad y permanencia), junto con el 
de economía de fuerzas, que los elementos aé- 
reos permiten lograr si, én vez de repartirlos 
como la Artillería, se les. conserva reunidos yo 


“dispuestos (en su totalidad o en parte) a hacer 


acto de presencia con muy poca diferencia de 
tiempo en lugares muy distintos; facultad carac- 
terística y exclusiva de la Aviación. El alcance 
o radio de'acción es el que-dosifica y señala el 
límite de la concentración de las Fuerzas Aéreas 
y e! de su diseminación, y no los antiguos con- 
ceptos orgánicos, divisionarios o de Cuerpos de 
Ejército y Ejércitos; ni las necesidades y exi- 


-gencias de los jefes de los mismos o de los jefes 


de Sector, siempre, cómo es lógico, interesadas 
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en poseer elemeñtos propios exclusivos a sus Ór- 
denes, con un concepto local. 


En tierra, las unidades se mueven en el 
campo de la Logística hasta' que entablan el 
combate, en cuyo mamento pasan al de la Tác- 
tica. Incluso en las fases de aproximación y 
toma de contacto no han - soltado todavía las. 
amarras de lo logístico; hay. a modo de una su- 
perposición de campcs, pudiendo decirse que no. 
salen definitivamente de la Logística hasta que 
suena el primer disparo o cae el primer hombre: 
herido. 


En lo aeronáutico, como el primer disparo 
enemigo y el arma que lo hace llega hasta el 
corazón de nuestra retaguardia militar y civil, 
hasta el corazón económico, industrial y moral 
de nuestra capacidad de resistencia, no apare- 


“cen marcadas y diferenciadas aquellas fases de 


movimientos en la retaguardia (aproximación y 
toma de contacto, del arte militar clásico). 


Por otro lado, nuestras propias unidades aé- 
reas se evaden, por así decirlo, del campa y apo- 
yos Logísticos en cuanto separan del suelo “de 
los" aeródromos las ruedas de sus formáciones 
para actuar en acciones de guerra, tanto si se 
trata de la llamada Aviación de apoyo táctico 
como si se trata de aquella otra Aviación de 


acción lejana independiente, que se ha dado en 


llamar Aviación de acción estratégica. Es más; 
aurque parezca paradójico, queda más indepen- 
diente y suelta de todo enlace o acción logísti- 
ca la Aviación táctica (a pesar de actuar más 
próxima que la Aviación estratégica), pues a 
esta última aún le queda el enlace radioelec- 
trónico (radar), que la conduce al objetivo y se 
lc: localiza, en lo cual pudiéramos todavía se- 
guir viendo un trasunto de contenido logístico, 


Sin embargo, consideiado con sencillez, es lo 
cierto que las unidades aéreas «adquieren en 
vuelo una gran libertad de acción y movimien- 
to, que no pudieron nunca lograr en sus cam-' 


"pos respectivos otras Armas y elementos, y no 


pueden encontrar en sus vuelos otros obstácu- 


«los que los meteorológicos. Tiene, pues, que ser 


la Meteorología incluída en muy gran parte, no 
sólo en toda preparación logística del Aire, sino 
en las combinadas Aire-Tierra, Ajre-Mar, y 
siempre será del mayor interés, incluso en las 
marítimas y terrestres aisladamente. Asimismo 
las unidades aéreas encontrarán aquel otro obs- 
táculo que le opondrán las defensas antiaéreas 
enemigas (caza, artillería antiaérea y proyectil . 
cohete antiaéreo), los cuales, más que obstáculo 
a evitar en un Epa logístico, son acciones a 
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evitar o a contrarrestar en un campo de pura 


táctica aérea, en el terreno o teatro del combate 
aéreo, 


Consideremos, pues, la Meteorología como un 
elemento 'a intervenir en la logística aérea en 
mucha mayor escala que hasta ahora viniera 'ha- 
ciéndose en la guerra de superficie. 


En cambio, hasta la llegada de las unidades 


aéreas a sus bases de partida o acción, habrán 


tenido que:pasaf y saltar por todo un rosario 
ú red de aeródromos y bases de apoyo secun- 
darias, que, coristituyen la grán esclavitud de 
aquellas unidades aéreas (la esclavitud del sue- 
lo y de los servicios de tierra), pues en esos 
aterrizajes y en esas paradas para suministrar 
combustibles, armamento, etc., están los únicos 
retrasos y detenciones pcsibles, caso de no fun- 


" cionar con rapidez y exactitud aquellos servicios 


que de este modo vienen a ser servicios de su- 
ministro bajo un Mando Logístico Aéreo. 


Si alli radica la capacidad del movimientó y. 
libertad de las“unidades aéreas, alli radica su 
logística; y en ese terreno y en esa organiza- 
ción de bases de apoyo y servicios de suminis- 
tro, bajo un Manda Logístico Aéreo, es donde 
hay que darla resuelta y donde debemos de nue- 
vo definir la Logística. 


Pero aún queda otra faceta a considerar en 
relación con la Logística en general y con' la 
Logística Aérea en particular. Es un concepto 
que aparece al tomar en cuenta la necesidad de 


una organización industrial de guerra, y, dentro - 


«de ella, de la industria aeronáutica en particular. 


Parece que esto es solamente cuestión orgá- 
mica, o, todo lo más, estrategia si se toma ade- 
más en consideración la movilización industrial 


para caso de guerra. Pero vamos a tratar de | 


exponer por qué vemos que hay también aquí 
un contenido logística muy marcado e impor- 
tante. 


En primer lugar, no es posible que una oOr- 
ganización industrial de tiempo de paz tenga 
siempre el desarrollo que va a necesitar en tiem- 
po de guerra, 


Es más; aunque esté previsto un desarrollo 
y movilización de esta industria para tiempo de 
guerra (y en ella la de la industria aeronáutica), 
nunca llegará tampoco a poder alcanzar el ta- 
maño y capacidades de producción que exige 
un conflicto: armado moderno con guerta me- 
<anizada. 

Es-por esto que a la movilización de la in- 


> 
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_dustria de guerra (ya existente y a la prevista) 


se suma, además, la captación o incautación de 
una enorme parte de la industria civil que pue- 
da ser adaptada y aprovechada como industria 
principal o como industrias subsidiarias de gue- 
rra, alcanzándose así el desarrollo y moviliza- 
ción industrial total, que de ningún otro modo: 
podría lograrse sólo con la militar propiamente 
dicha. 

Ahora bien, tanto la industria de «guerra (aun - 
en tiempo de paz) como la industria civil mo- 
derna, en general se halla organizada y no pue- 
de serlo de otro modo, sobre el sistema de fa- 
bricación en 'serie y en cadena. 


Este sistema es el más rápido y el más eco- 
nómico en una industria organizada; paro es 
también el más vulnerable y fácil de desorga- 
nizar y paralizar, ya que basta se rompa o atas- 
que un solo eslabón, o falte un elemento vital, 
para que tcda la producción quede detenida o 
resulte inútil por incompleta. 


Tan incapaz de volar es un avión si le falta 
la hélice o el motor como si le faltan los neu- 
máticos o el timón de cola, Es más; puede ha- 
ber un simple tornillo, insustituíble por la tlase 
o tipo del acero: especial que exija, que, de fal- 
tar, deja aquel avión anclado y esclavizado al 
suelo. Si toda una serie de un mismo tipo de 

aviones tiene esa misma falta, toda una flota 
quedará fuera de servicio y expuesta a ser ani- 
quilada sin haber llegado a combatir. 


De aquí que en las nuevas doctrinas del ata- 
que aéreo por bombardeo se intente dar un gol- 
pe en las llamadas industrias claves o en los 
también llamados objetivos pamaceas; con lo 
cual no se proponen, en definitiva, otra cosa ni 
otro resultado que detener ese mecanismo de la 
producción en serie.y en cadena, tatacándolo se- 
gún unas teorías en sus yacimientcs o depósi- 


“tos de materias primas; según otras, en un es- 


labón de su desarrollo; según otros puntos de' 
vista, en el elemento ya terminado y en fase de 
utilización. 


Lo que nos aldea Pan desde et punto 
de vista logístico que consideramos, es que toda 
esta industria en serie y en cadena sólo puede 
mantenerse en marcha y llevarse a efecto me- 
diante una organización logistica del sistema de 
suministro y del transporte de elementos, tanto 
de las materias primas como de lo ya construido 
en cierta fase de su fabricación, al lugar en que 
deba sufrir la fase siguiente, pues la fabrica- 
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ción en serie y en cadena implica la especiali- . 


zación, y la especialización significa lugares o 
emplazamientos distintos y traslados continuos 
de unos lugares a otros. Esto es así, tanto en la 
paz como en muchísima mayor escala en la gue- 
rra. Y es logística pura, una logistica de fabri- 
cación y de movilización industrial. que añadir 
a los conceptos y definiciones clásicas. 


Parece, por tanto, que el buen funcionainien- 
to de la logística aérea. se apoya en la existen- 
cia de dos columnas o fundamentos orgánicos 
principales ;. en la existencia de una red de ba- 
ses de apoyo y de acción aérea perfectamente 
equipadas, con los servicios logísticos de gumi- 
nistro, y «en que no se interrumpa la fabrica- 
ción y movilización 'industrial aérea por falta 
de suministro en las distintas fases de fabri- 
cación. 


“En la última contienda, los aviones que ne- 
cesitaban ser sustituidos, por derribo, accidentes 
y desgaste por el usc, se calcularon en un 


25 por t00 mensual de las existencias. En una. 


nueva guerra el derribo y desgaste sería mayor, 
y a estó hay que añadir (en la primera y segun- 
da fase de iniciarse la guerra) el aumento natu- 
ral que tiene que sufrir' la flota de paz, única 
existente al principio, para la seguridad nacio- 
nal ante un ataque inicial enemigo. 


“En la actuación aérea' vamos a ver dos cade- 
nas de ejecución, con engranajes y funciona- 
miento completamente independientes, aunque 
complementando sus esfuerzos y sus efectos en 
cuanto al rendimiento y eficiencia definitiva de 
las unidades aéreas. La cadena del Mando lo- 
gístico, y la cadena del Mando táctico. Por en- 
uima de ellas estará el Mando estratégico. 


En una síntesis de arte militar aéreo podría- 
mos, pues, definir la organización aérea, con su 
misma definición clásica, pero más elástica en 
"sus caumceptos ; 
utilizar anteriores definiciones, variando, en 
cambio, mucho sus doctrinas de empleo respec- 
to a las que fueron usadas en la última guerra, 
y en atención a una mayor rapidez de actuación 
por haber aparecido el '“motor de reacción” y 
el “proyectil autodirigido” en.su adaptación an- 
tiaérea y del combate 'aire-tierra y aire-aire, con 
. las consiguientes grandes variaciones que esto 
significará para la caza y el caza-bombardero 
de ataque al suelo. 


Pero la estrategia y la logística aparecen mu- 
cho más afectadas por la aparición y desarrollo 
de los elementos aéreos y antiaéreos, tanto en 


también la táctica aérea podría . 
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los límites de sus alcances y campos respectivos 


como en la raiz de sus conceptos y definiciones. 


El aire ha aportado esa manera nueva de vor 

y de sentir a que venimos haciendo referencia; 
esta manera diferente de tomar en cuenta la 
Geografía y el movimiento relativo de las co- 
sas, considerándolos en función del tiempo de 
vuelo y alcances aéreos, en vez de respecto a los 
obstáculos, accidentes de la geografía de super- 
ficie y líneas de comunicación e invasión de zo- 
nas y fronteras; que son conceptos que pasan a 
un segundo plano en la guerra moderna. 


Podríamos en un primer intento de defini- 
ción decir que en el Arte de la guerra, la estra- 
tegia es una parte de'la política militar que pien- 
sa, decide y queda. a la expectativa de los re- 
sultados que el Mando quiere logsar; todo ello 
en un terreno mental y volitivc. Es, pues, una 
capacidad de la mente que trata de pScpOtes o 
modificar el futuro. 

La táctica. es la que ejecuta. materialmente * 
aquellos propósitos y siembra de propósitos que 
pensó la estrategia; obrando la táctica en el cam- 


.po real del combate en un tiempo presente y 


mediante la aplicación de doctrinas de empleo, 
siempre provisionales y continuamente mejora- 
das. 

La logística queda entonces como el arte de 
toda la tramoya del movimiento y libertad de 
acción de las unidades armadas y servicios. 


Por tanto, la táctica ejecuta en el combate, 


. gracias a la libertad de acción que a las uni- 


dades les proporciona la logística, aquello que. 
la estrategia deseaba y se propuso. 


Nos parece importantísimo -que toda la pasa- 
da experiencia, con las modificaciones que acon- 


sejen las nuevas adquisiciones mecánicas de la. 


postguerra, cristalicen en doctrinas de táctica 
aérea y de táctica de los tres Ejércitos en acción 
combinada. 


Pero aparece «como mucho, más importante 
todavía que se monten lcs dos fundamentos de 
la logística aérea (Red de bases aéreas, con sus 
servicios logísticos, y una red logística de fa- 
bricación y -movilización industrial aeronáutica). 


Como asimismo que en lo aeronáutico se mon- 
ten y se pongan en funcionamiento las dos cade- 
nas o engranajes gemelos del Mando Táctico Aé- 
reo y del Mando Logístico Aéreo, a la disposi- 
ción ambos de los deseos del Mando estiaté- 
gico del Ejército del Aire, según las necesida- 
des de la. guerra, que irá señalando el- Alto Man- 
do Militar. : 
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El avión en la exploración aerológica y la localización 
de surbulencias permanentes 


e 


No es muy fácil imaginar; a un lustro de 
distancia, la improba labor de exploración 
meteorológica que las Aviaciones beligeran- 
tes hubieron .de llévar a cabo para preparar 
y réalizar en adecuadas condicionés sus Ope- 
racionés aéréas en la ségunda guerrá mun- 
dial. 

Concrctindonos a los frentes de Europa, 
es bien sabido. cuán poco favorables para el 
vuelo son sus condiciones meteorológicas en 


una gran parte del año, Los éntoldados cie- * 


los del mar del Norte, las nieblas persisten- 
tes én la región londinense, la influencia de 
los abundantés espacios de agua en los Pai- 


Por RICARDO MUNAIZ DE BREA 
Coronel Interventor del Aire, 


ses Bajos, las nieblas—un dia dé cada cua- 
tro en invierno—de: la Alemania central, 
eran otros -tantos obstáculos para la pro- 
tección dél vuelo. 


A, esto hubo que añadir la carencia de la 
información habitual dél OMI (Oficina Me- 
teorológica Internacional) y la supresión de. 
los boletines radiados, impuesta €n cada 
país béligeranté por sus respectivos mandos 
militares.” o 

El tiempo dé la Europa septentrional se 
fragua—como es sabido—sobre el Atlántico, 
al W, de las Islas Británicas, al N. de las 
Azores y.al S, de Islandia y (Groénlandia. 
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De allí nos vienen, casi siempre, las grandes 
depresiones septentrionales y los persistén- 
"tés ánticiclones de las Azores; del Norte 
nos baja cada invierno el gran frente polar 
frio, con sus heladas y precipitaciones, que 
antes batía los ciélos de España y que hace 
algunos 'años parece haberse declarado en 
huelga. 


En virtud: de este estado de cosas, la 
Aviación aliada gozaba, para operar sobre 
Alémania, de un no despreciable “handicap”. 
Conocía mejor el tiempo del Atlántico y dis- 
ponía, por tanto, de cierta predicción vale- 
dera para Europa central. Los convoyés ma- 
rítimos y los aviones y buques de recono- 
cimiento recogían cotidianamenté váliosos 
informes en muy diversas longitudes, 


dos, coordinados y explotados por las abun- 
dantes estaciones meteorológicas (MET 
officesY de las Islas Británicas en beneficio 
de la RAF y de la US Air Force. 


La Luftwaffe, por. el contrario, “carecía 
de esta información, y a favor de sus aván- 
cés estratégicos proctiró suplirla én lo po- 


* 





Uy psicrómetro, montado al exterior del fuselaje 
de una Fortaleza Volante destinada al sondeo 
aerológtico. 


fué posible récoger; 


lati-- 
tudes y cotas, qué eran al punto aprovecha- 


“cánico en vuelo, 
«vador 
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sible. En el W. dé la inicia ocupada, en 
toda Italia, en el N. de Africa y en el éspa- 


“cio mediterráneo, la Aviación del Eje sé pro- 


curó cuanta información meteorológica le: 
pero "jamás tuvo—ia 
más interesante—la del Atlántico Norte, sal-- 
vo las noticias aisladas que pudieron facilt- 
tar los submarinos y -los Focke-Wulf “Ku- 
rier” volando hasta más de 2.000 kilómetros 
al W. de Francia, 


Emplearon también los alemanes una 
boya automática que situaban en alta mar, 
la cual contenia un barógrafo, un aparato; 
de relojería y un émisor de T. S. H. con su 
correspondiente anténa: Cada seis horas era' 
registrado y radiado el valor de la presión 
atmosférica al nivel del mar, Péro los vien- 
tos y las corrientes desplazaban constanté- 
mente a la boya y se hacía dificil precisar 
el origen del dato recibido, que—por otra 
parté—era insuficiente para establecer una 
buena predicción. 


A través de una reciente conferencia pro- 


—nunciada por el Mariscal del Aire, sir Edgar 


Ludlow-Hewitt, jefe qué fué del Bomber 
Command «de la RAF desde 1937 a: 1940, se 
nos ha descubiérto una: puntá del velo que 
ocultaba el sécreto dé muchas operacionés 
aéreas. 


Se conocen también otros pormenores de 
la organización. de la “Meteo” de guérra en 
la Royal Air Force británica, * 


.Desde uná cadena de estaciones, muchas 
de éllas costeras y todas convenienteménte 
equipadas, salian dos veces al día, para vue- 
los de seis horas cada vez, aparatos de gran 
porte, verdaderos observatorios volantes, 


Uno de los objétivos preférentes de estos 
sondeos era la localización de las grandes 
depresionés, origen del próximo mal tiem- 
po, y a lás que se iba a buscar a.élevadas 
cotas dé vuelo, donde su detección parécía 
más fácil y más precoz que en tierra. 


Una de éstas estaciones, a la que se re- 
fiere parte de la información gráfica adjun- 
ta, empleaba tétramotores “B-17” (Fortale- 
za Volante) con una tripulación de siete 
hombres: priméro y stgundo pilotos, me- 
navegante aéreo, obsér- 

méteorólogo y dos radiotelegra- 
fistas, ES ; 

A las seis y a las diez de la mañana €s- 
tos aparatos «é elevaban hasta 5.500 metros, 
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avanzando sobre el mar del Norte o sobre 
el Atlántico para recoger toda. la posible in- 
formación del tiempo encontrado y trans- 
mitirla er el acto a su base. 


Además del equipo corriente . en todo 
avión de sondeo aerológico, estas Fortalezas 
llevaban, cuando menos, dos cámáras foto- 
gráficas con las quese impresionaban múl- 
tiples aspectos de las formaciones de nubés, 

asunto que fué objéto de un especial estu- 
dio. Una de estas cámaras iba a cargo del 
meteorólogo, y la otra, a cargo de uno de 
los radios. El otro radio disponía además dé 
un receptor dé radar tipo PPI, con el que 
ayudaba á situarse al navegante en los lar- 
gos vuelos por encima del techo de nubés. 


Después del aterrizaje viene la tarta más 
monótona y delicada: la corrécta intérpre- 
tación de las abundantes cifras obtenidas 
en el vuelo de sondeo y su. aplicación a la 
formación del mapa meteorológico del día, 
que abarcabá una gran extensión superficial : 
désde la Peninsula escandinava hasta la Pén- 
insula ibérica, 


Los aviones meteorológicos seguian rutas 
preestablecidas, generalménte “al encuentro 
del tiempo”, y salían de bases situadas en 
Gibraltar, Islandia, Gales, Irlanda del Norte, 
las islas 'Shétland y otras. Iniciaban el vuelo 
mantemiéndosé a una altura media de 500 
metros sobre el mar, y al llegar a un punto 
dado subian hasta 5.500 metros, tomando 


datos a todas las alturás, para luégo ém- - 


prender el regréso a la misma cota de 5.500 
metros durante la primera mitad y termi- 
narlo a 500 durante lá segunda. 


Se hacian, además, otros vuelos éspecia- 
les destinados a recoger información que 
permitiese predecir con relativa certéza las 
condiciones atmosféricas que reinárian en 
un momento dado sobré detérminados objé- 
tivos. Naturalmente, estos vuelos no sé 
efectuaban' yendo sobre el objetivo (donde, 
adémás, hubiesen dado el alerta), sino yen- 
do al encuentro del tiempo que se dirigia 
hacia 'áquél. 

Empleóse también un dispositivo ideado 
por el notable investigador del radar, sir 
Robert Watson-Watt, para localizar la di- 
rección dé las tormentas con gran aparato 
eléctrico. Fundábasé en la detección de los 
ruidos parásitos que ésas. déscargas atmos- 
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féricas ocasionan en los receptores de radio. 
Consistía én un receptor equipado con una 
antená de cuadro éspecial, orientable,-y un 
circuito del que forma parte un tubo de ra- 
yos catódicos. Estas instalaciones operaron 
en Dunstable, St, Eval, en él Ulster y en 
Leuchars, y por medio de ellas fué posible 
séguir la marcha completa: de las tormen- 
tas, con sus frentes frios y deprésiones 
anejos. 


El empleo de globos-sonda observados 
por. médios ópticos desde el suelo fallaba en 
cuanto había alguna nubosidad; pero él es- 
collo pudo ser evitádo por medio de unos * 
globos con velocidad ascensional de 300 me- 
tros por minuto y equipados con radio-son- 
da que iba emitiendo indicaciones de la 
temperatura, presión bárométrica y grado 
de humedad. A estos globos se les seguía 
con un. radiogoniómetro, y con ello se dé- 
terminaba la dirección y velocidad del vién- 
to én altura. Posteriormenté se sustituye- - 
ron los gonios por estacionés de radar, y 
con ello se logró dar a los equipos de sondeo 
una movilidad .muy conveniente en campa- 
ña, por diversás razones. 


Para la: eficaz aplicación de esta informa- 
ción a las opéraciones taéreas Se necesita un 
centró recopilador e interpretádor de los 
datos tomados por las diversas :estacionés 
de sondeo. El resultado del trabajo de este 
Centro se envía a las Grandes Unidades, 
cuya Sección de Meteorología débe áplicar- 
lo a cada caso concreto de operación aérea 
en proyecto, 





El doctor Hislop, director del Servicio de locali- 
zación de turbulencias, examina el acelerómetro 
Peravia después de uno de los vuelos. * 
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l'or ejemplo, en el Bomber Command (Jée- 
fatura de Bombardéo) de la RAF, existía un 
meteorólogo jefe en él Cuartel General, 
un jéfe de: “Meteo” en cada “Group” y en 
cada Base Aérea. de operaciones. Con los in- 
tervalos convenientes, el priméro convocaba 
a conferencia a todos los demás, y reunidos 
todos elaborabán un informe conjunto, con 
una prédicción aceptable. De ésté modo, el 
Comandante en jefe de Bombardeo y todos 
los jefes de operaciones qué' de él depen- 
dían recibían la misma predicción meteoro- 
lógica, extremo de verdadera importancia. 
(La: reciénte colisión aérea, de fatales con- 
secuencias, entre un avión de la RAF y uno 
de línea holandés, se atribuye: a la discre- 
páncia de unos milibares en él bolétin mé- 
téeorológico que postia la torre del aero- 
puerto de destino y el del puésto dé control 
del tráfico aéréo en el sector; ámbos «apara- 
tos, que debían mantenerse. déntro dé la 


. nube con 500 metros de desnivél, áajustaron 


sus altímetros con error, uno por defecto y 
otro por excéso, y la colisión se produjo. 
Se han tomado medidas—a posteriori—para 
unificar los informes.) 


El sistenta, expuesto en líneas generales, 
fué recomendado al Ejército británico (ya 


_ que la Armada poseía su propio Servicio 


Meteorológico) y después fué empleado en 
todas las operaciones combinadas, incluso 
la invasión de Normandía, 


' 


Aún sé ha buscado una mayor seguridad. 


Para dar una idéa al destinatario de la ve- * 


rosimilitud de una predicción, Se dieron és- 
tas por escrito, agregándoles una letrá-clave 
al margen, La letra a significa que el mé- 
“con su ca- 
beza”; dla b, que es bastante de fiar, y la c, 
que no es tan segura. 


La: anticipación actual admisible en las 
predicciones meteorológicas es, como má- 
ximo, del orden de cuatro días; pero para 
las “performances” de la Aviación de un 


«mañana inmediato ésta anticipación será in- 


suficiente, Y por mucho que la Aviación Ci- 
vil logre independizarsé del tiempo, la Mi- 
litartendrá siempre qué contar con él; cuan- 
do menos en lo réferente a la velocidád y 
dirección del viento, formaciones de hielo 
y nieblas, visibilidad de aviones enemigos, 
identificación de objetivos, etc. 


Terminada la guerra y restablecido el 
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servicio meteorológico normal, ha sido am- 
pliado con el. establecimiento, en pléno At- 
lántico, de los5”trece buques meteorológicos 
(Weather Ships) u observatorios” flotantés, 


_ con los qué se posee ahora una red de in- 


formes de una densidad sin precedentés. 


Como es lógico,. gran parte de la labor 
aerológica de la Aviación ha sido abando- 
nada ;-pero los sondeos continúan en todas 
partes, y en las mismas estaciones de lá RAF 
la actividad de las Fortalezas es comple- 
mentada con antiguos cazas “Spitfire” y 
“Hurricane”, gue suben a 9.000 métros en 
vuelos de hora y media para récogér los da- 
tos de sondeo en altura, siempre hacia las 
grandes depresiones, que tanto interésa pré- 
decir, 


Estos servicios han experimentado récien- 
teménté una ampliación sumamente atrevi- 
da e ¡Interesante : la llamada “caza de me- 
neos” (gust hunting). 


Sábese que la geografía y la idsoicía 


imponen con frécuencia determinadas con- 


diciones aerológicas en ciertos lugares. Por 


* ejemplo, la brisa marina y la virazón, que 


día y noche se suceden regularménte en las 
costas; las ascendencias orográficas de las 
laderas montañosas; las ascendencias y des- 
cendencias térmoconvéctivas debidas al des- 
igual caldéo de los campos, bosques, ríos, 


lagos y poblaciones; el gran bache aéreo 


(Silla del Papa) sobre el Estrecho de Gt 
braltar, etc. 


57 a o o 





En la Unidad Esplendor de Ráfágas, de Cran- 
field, se hu. formado este mapa con las rutas aéreas 
hasta ahora exploradas, en las -que. se van seña- 
lando con discos «oscuros las zonas de turbulencia 
permanente localizadas hasta la fecha. 
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Estos accidentes provocan muy frecuente- 


mente movimientos verticales del aire, orl- 
gen de nuevos torbéllinos, que se instalan 
de modo permanénte sobre la vertical de ta- 
les puntos, produciendo en «el avión los co- 
nocidos “mentos”, perceptibles sobre todo 
cuando se vuela á baja cota. 


Pero ocurre que en déterminados parajes 
estos meneos subsistén a considerables al- 
turas, rondando ya la tropopausa. Intervié- 
nen allí también fuertes ráfágas, debidas a 
veloces movimientos horizontales de las ca- 
pas de aire. 


Al llegar la era, del avión de reacción, 
cuyo empleo en el transporté comercial se 
puede prever para fecha próxima, se plan- 


téa la cuestión de las consecuencias de abor- | 


dar una fuerte ráfaga aéréa con un avión 
que ávanza a 800 ó 900 kilómetros por hora. 
En él vuelo 'subestratosférico preconizado 
para estos aviones, el encuentro con las ve- 
loces corrientes de áire allí organizadas pue- 
dé suponer, no ya grandes molestias para el 
pasaje, sino incluso riesgos auténticos para 
la éstructura de la célula. Los coeficientes 
de seguridad de un avión acrobático podrán 
no résultar excésivos para un reactor: és- 
tratosférico, cuya estructura no será posi- 


ble reforzar sin sacrificios" importantes én 


el réendimiénto comercial, Y esto éxige us 
se piénse sobre ello, 


Es lo que está haciendo, precisamenté, 
un orgánismo oficial británico. El Ministe- 


rio de Abastecimientos, en colaboración, y, 


por iniciativa de la British European Air- 
ways, há organizado una patrulla designa- 
da por GRU (““Gust Résearch Unit”, Uni- 
dad exploradora de ráfagas), que sé ha ins- 
taládo en el campo de la Academia de 
Aviación, en Cranfield. La basé dé la nue- 
va unidad son dos aviones Dé Havilland 
“Mosquito”, especialmenté preparados é€n 
Farnborough y provistos de certificado de 
navegabilidad para trabajos experimentalás. 


Dirigén estas taréas los setñorés Hislop. 
especialista en vuelos de alta:cota, y Da- 
vies, especialista en alta velocidad; el Ca- 
pitán Thomas, Piloto experimentador, y cl 
Oficial] navegante Jones, ambos de la RAF, 
con brillante historial de guerra. 


Los aviones de la GRU han sido équi- 
pados con delicado y abundante. instrumen- 
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tal: acélerómetros registradores Barnes y 
Péravia, termómetros puente. indicadores 
del flujo. de combustible y otros aparatos . 
réegistravores de velocidad de las ráfagas 
de aire, áparte el anemómetro habitual. 


El acelérómetro Peravia (ilustración 
adjunta) es-dé fabricación suiza, y lleva un 
motor de relojéría con cuarenta y cinco mi- 
nutos de marcha aproximadamente. Á in- 
térvalos de 1/10 de segundo, la aguja ré- 
gistradora .marca un trazo sobre una pe- 
lícula de papel parafinádo, graduada 305 
una base dé tiempos de 2 mm/segundo. El 
papel va graduado también en fraccionés 
de 0,2 g., y alcanza aceleracionés negati- 
vas hasta dé —4 g. y positivas hasta de 
+ 10 g. 


El acélerómetro Barnes ha sido creado 
por el técnico dé este nombre, én el esta- 
blecimiento . británico aeronáutico RAE. 
Tiéne un movimiento eléctrico de dos ve- 
locidádes, cuyas basés de tiempos respécti- 
vas son. de 12,7 mm/segundo y 50,8 mm/se- 
gundo. El registro se marca sobré una pe- 
lícula sensible normal, de 35 mm. dé an- 
cho, y alcanza aceleraciones desde — 5 g 
+ 5 g. La curva registradora queda traza- 


_da, de modo ingenioso y sencillo, por un 


rayo de luz que pénétra por una ranura cu- 
yas oscilaciones responden a las variacio- 
nés de g. 





Perfil y plano de la ruta Londras-Lásboa, en el 
que se marcan com discos oscuros las zonas da 
turbulencia permanente. 
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El tiempo de utilización de esté aparato 
es brévé: de 2,5 a 10 minutos, según la ve- 
locidad de marcha qué se le imponga. Por 
éllo, no se le deja funcionar más que du- 
rante la travésiía de las turbulencias, exclu- 
sivaménte, y previa decisión del piloto. Para 
registrar más ampliamente las aceléracio- 
nes en el resto del vuélo, sé conecta el apa- 
rato Péravia. . 


El plan inicial de opéraciones ha consisti- 
do en estudiar en vuelo détérminadas ru- 
tas, de preferente interés comércial para 
ía BEA; en éspecial, lás de Londres a Lis- 
boa, Cornwall, Edimburgo-Inverness, Esto- 
colmo, Copenhague, Brémen y Zurich, (Véa- 
se el mapa.) 


Se espera podér.volar én un año de qui- 
nientas a seiscientas horas útilés. En los 
primeros méses, cada “Mosquito” ha vola- 
do más dé 100.000 kilómetros, y sé han ré- 
copilado los datos de unas ciento veinté'ho- 
ras de vuelo, 


La técnica empleada és la siguiente: e€l 
avión inicia la ruta “señalada, ascendiendo á 
la velocidad normal de subida, hasta un te- 
cho de unos 10.800 metros; desde allí baja 
manténiéndo constante una velocidad indi- 


cada de 350 kms/h., hasta alcanzar la cota ' 


de 6.000 métros. Luégo vuelve a subir al 
techo, para descender de nutvo, y asi, su- 
césivamente, durante todo el vuelo, al final 
del cual, cuando ya se ha disminuido bas- 
tanté la carga de combustible, se alcanza 
el techo de 12.000 metros. (Damos el crod 
quis del itinérario Cranfiéld-Lisboa, con el 
* perfil del mismo vuelo.) 


Cuándo'Se encuentran ráfagas importan: 
tés, el piloto puede dedicar hasta una hora 
a su localización y estudio, Para. ello, vira 
vartas veces, alterna picados y tirones, átra- 
viésa én todos sentidos la zona turbulenta 
y observa las aceleraciones registradas; si- 
túa la ráfaga en «el mapa, marcando sus tres 
dimensiones, y luégo prosigué su vuelo, 


La repétición dé estos trabajos, costosa 
y monótona, debe permitir (según se espé- 
ra) localizar bien las ráfagas o turbulén- 
cias dé tipo permanente, marcándolas én los 
maápas como éscollos aéreos o puntos péli- 
grosos, por los qué los aviones de línéa no 
“debén pasar. > 

Al propio tiempo que se vuela la turbu- 
Jencia, el piloto traza también él gradiente 


. lización de las zonas turbulentas; 
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local, tomando temperaturas cada 300 me- 
tros dé cota, desde 1.800 por debajo de la 
capa turbulerita, hasta 1.200 por encima. Es- 
tas medidas sé obtienen durante breves pa- 
sadas horizontales, por el seno dé la turbu- 


léncia y a los lados de la misma, péro en el 


aire tranquilo circundante o exterior. 


Finalmenté, detérminase la extensión su- 
perficial de la turbuléncia, y se la sitúa con 
la posible exactitud en el mapa, utilizando 
el radar Gée (si existé su cuadrícula en 
áquella zona), o bien por .navegación és- 
timada. 


El trabajo del navegante es también muy 
delicado, pués él respondé «de la fiel loca- 
péro ell 
del piloto no lo es menos, puts (salvo me- 
neos) debe volar en linéa récta y a nivel,. 
manteniendo la velocidad entre estrechos 
limités, para que la diferencia de acélera- 
ciones registrada por este motivo no llegue: 
a 0,05 g. 


En los vuelos ya réalizados, se mencio-- 
ná habér encontrado ráfagas permanentes. 
dé 0,5 g. en la ruta de Escocia, a 5.500 me- 
tros sobre la vertical de Cairngorms; de 
0,3 g. hay dos en la ruta de Lisboa: una so- 
bre la peninsula de Brést, entré 8 y 9.000: 
metros de cota, y otra en él Cantábrico,. 
a 9.000 metros de altura, un poco al norte 
de Luarca. Otra turbuléncia de igual intén- 
sidad (0,3 g.) se halla a 10.000 metros de: 
altura, sobre la isla de Héligoland, en la. 
ruta escandinava, 


Las velocidades de las ráfagas medidas: 
son de 3,5 m/segundo en las acéléraciones 
de 03 g., y de 38 m/ségundo, en las de 
0,5 g. 


Estas velocidades se determinan en fun-- 
ción de la aceléración registrada, la carga 
alar del ávión, la pendiente de la curva de: 
sustentación, la densidad relativa del aire,. 
la velocidad indicada del mismo y el factor: 
de “aligeración”. 


En la fotografia del mapa que inserta- 
mos pueden: verse, márcadas con discos Os- 
curos, la situación dé las principales zOnas. 
encontradas con turbulencia pérmanente. 


Será, sin duda, muy intéresanté conocer 
y séguir al día los resultados definitivos de 
estos notables trabájos. 
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Economía aeronáutica 


Relación intima entre lo militar y lo eco- 
mómico.—Es muy posible que entre los di- 
versos fines del Estado haya surgido, en pri- 
“mer lugar y como fundamental, el dé la dé- 
fensa del territorio contra posibles agresio- 
nes del exterior y el manténimiénto del or- 
«den en el interior; evidéntémente, sin in- 
«dependencia nacional y sin orden interno, no 


pueden asentarse sobre báses permanentes . 


las previsiones y diréctrices que el Estado 
se imponga para su futuro desenvolvimién- 
to. Consecuencia de lo anterior es la crea- 
ción del órgano apropiado para cumpiir 
esta finalidad, y ésté ha sido plasmado en las 
Fuerzas Armadas, cuyo desenvolvimiento y 
manéra de Obrar Se ha atemperado a la évo- 
lución dé los tiempos y perfeccionamientos 
humanos, acorde con las concepciones y re- 
«cursos dé cada época. 


La ciéncia militar se empieza a élaborar 
con indefinida antelación a la: económica; 
“pero ello no es óbice para que haya que con- 
siderar los recursos éconómicos de todo gé:- 
nero que siémpre ha sido preciso allegar 
“para conseguir el mantenimiento, desarro- 
llo y empléo de las Fuerzas Armadas de 
todos los tiempos. Sin producción, sin trans- 
“portes, sin alimentos, vestidos, ármas, múni- 
“ciones y dinero es imposible concébir un 
Ejército; y todos aquellos elementos no son 
“otra cosa qué los eslabones de la cadena 
económica, pudiendo sentar la conclusión de 
que no puede existir Ejército sin bienes éco- 
nómicos ni órden económico dentro de la 
'Sociedad organizada, sin Ejércitos que ga- 
-ranticen el normal” desenvolvimiento de 


Por el Capitán ANTONIO RODRIGUEZ TOURON 


De Intendencia del Aire. 
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aquella; ambas idéas son, pués, correlativas' 
é inseparables, y es curioso observar cómo 
antes de comenzar a alborear la ciencia eco- 
nómica ya existían, precisamente dentro d*! 
seno de los Ejércitos o para coadyuvar al 
sosténimiento de éstos, personas que po- 
seian en estado incipiente determinada téc- 
nica de la Economía aplicada a las necesida- 
des de la época considerada. No otra cosa 
eran los cuéstores en Roma, los almojari- 
fes y adalides en el pueblo árabe, los inten- 
dentés desde los tiempos de los Reyes Ca- 
tólicos, y antes los tenedores de Bastimento, 
guardadorés de botín, étc., etc. 


Posteriormente, corriéndo parejas con el 
desenvolvimiento de la máquina gutrréra, 
se fueron ampliando, no ya proporcional- 
mente a ésta, sino en desproporción progre- 
siva, los conocimientos y él obrar económico, 
el cuál, de brote genérador de la mayor. parte 
de las contiendas conocidas, fué .convirtién- 
dose en todo tiempo en factor impréscindi- 
ble é inseparable del desarrollo de las mis- 


“mas, alcanzando la técnica económica en 


nuestros tiempos el rango de arma temible, 
pues «es elemento dé combate que oculta me- 


jor que ningún otro sus movimientos para 


actuar invisiblemente y mostrar únicamente 
sus resultados. 


Hoy está universalmente admitido que 
la condición social de los pueblos determi- 
na su constitución política, y sobre las con- 
cepciones de ésta se articula y desenvuelve 
la actividad económica; por otro lado, aquel 
«nivel social sé ve afectado por las condicio- 
nes económicas, y encerrada en este circu- 
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lo una parte considerable de las" acciones 
humanas, echamos de ver la gran importan- 
cia de la cuéstión económica én todos los 
sectores que la consideremos. Por tanto, en 
la manera de conducir hoy llos Estados su 
économía, radican las causas de la paz o la 
guerra, y una vez surgida ésta, actos eco- 
nómicos han de ser también principalmenté 
los qué precedan y détérminen las acciones 
guérreras y dén la victoria al que más cá- 
paz séa en dicho terreno. Se puede afirmar 
que si antes los medios económicos eran un 
factor én las contiendas, un auxiliar de gran 
importancia, si, pero que podía ser modifi- 
cado más o menos por otras cualidades o 
virtudes dé los Ejércitos, hoy es elemento 
supremo y déterminante del potencial bé- 
lico de una nación. Del mayor interés resul- 
ta, pues, adentrarse én el conocimiento de 
talés cuestiones, conocer sus leyes y aplicar 
sas procedimientos, formar una permanente 
““conciéncia: económica” y elaborar la estra- 
tegia de la economía que reclama insistén- 
témente lla nuéva concepción de los .tiempos 
presentes. ; 


Se mantienén en la actuálidad vivas polé- 
micas sobre la estructura y Organización Je 
las Fuerzas Armadas; se discute sobre la 
eficacia e importancia relativá dé los Ejér- 
citos de Tiérra, Mar y Aire, Los entendi- 
dos en cada cuéstión hacen résaltar las cua- 
lidades más salientes, de. lo que ellos consi- 
déran como llo mejor y recláman su preémi- 
nencia; los observadores de la discusión 
analizan y sacan consecuencias del rendi- 
miénto de.armas y servicios dentro de cada 
Ejército, y por último, los menos radicales, 
con una visión más objetiva y amplia del 
modo dé organizar la defensa nacional, 
coinciden en adoptar una solución ecléctica, 
fundada en lo-queé lláman ecuación óptima 
de'la defensa: nacional. En esta controver- 
sia, que alcanza nada menos que a la totali- 
dad de los medios de defensa y a la partici- 
pación qué ha dé darse a cada Ejército en 
ella, ¿és una cuestión de técnica militar la 
que sé dilucida? Eso es lo que parece a pri- 
méra vista; pero bién observádo véremos 
que no se trata dé un tenta únicamente mi- 
litar, pués en éste terreno lo ideal sería te- 
nér mucho de todo: aviones, barcos, caño- 


nes; péro a esto pone su natural limitación * 


la cápacidad económica del país, y es la 
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cuestión económica en este caso la que se 
ventila más qué la militar estrictamente, 
Este, como otros muchos, son problemas 
cuyo enunciado és puramente militar; pero 
la incógnita y los datos para llegár a la de- 
seada solución son marcadamente económi- 
cos. La economia y la técnica económica 
tienen perfectamente délimitado su campo: 
de acción dentro de los distintos Ejércitos, 
y en éstos no débe retrasarse su puesta én 
práctica, pues no es solamente el tronar del 
cañón y los batallones én vanguardia lo que 
hoy nos anuncia la éxistencia de una con- 
tienda, sino que asistimos al desarrollo de: 
“guerras frías”, donde la técnica bélica se 
halla superpuesta e identificada con la éco- 
nómica. 


Por lo expuesto, y porque la guerra eco- 
nómica ha adquirido pléña carta de natura- 
leza, no se débe retrasar el conocimiento y 
perfeccionamiento de esta ciencia: ni su in- 
corporación al servicio de las Fuérzas Ar- 


madas, pues si algunas funciones éconómi- - 


cas se han vénido desarrollando huérfanas 
de la técnica apropiada: é incluso conducido: 
su objeto a buen fin, há sido por gracia de 
un :empirismo establecido que, no negamos, 
puéde satisfacer una necésidad del momén- 
to, pero nunca prosperar ni ponérse a tono: 
por lo exigido en los actuales momentos. 
Del mismo modo que el curandero puede: 
prescribir determinada cataplasma o pócima 


caséra, susceptible de: curar una supuésta 


afección y conseguir su propósito én reita- 
radas ocasionés, nada hay qué nos permita 
no ya desautorizar al médico, sino ni si- 
quierá prescindir de él 


Lo mismo que en la paz, es imprescindi- 
blé en la: guérra mantener el débido equili-- 
brio entre las cuatro grandes ramas de la 
economía; producción, circulación, distribu- 
ción y consumo, y como quiera que cada una 
de éllas se mantiéne con arreglo a leyés,. 
procedimientos y sistemas peculiares, el ac- 


, 


tuar en cada una de estas ramas al azar, de 


modo rutinario o pisando terreno falso u 
oscuro, no puedé ciértámente conducir al 
mejor éxito. A la producción, su más des- 
tacado aspecto, se subordinan los demás, y 
és una verdad tan de perogrullo su impor- 
tancia que nada vamos a añadir para po- 
nerla dé manifiesto. Ahorá bien; los medios. 
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de poner en marcha la producción merecen 
párrafo apárte, pues no se produce más por- 
que sé disponga de más materias primas O 
se trabaje más, sino por una adetuada pon- 
deración éntre ambas cosas: y por la aplica- 
ción de los sistemas económicos más uni- 
versalmente aceptados. Sin producción no 
puédé haber Ejército. En otros tiempos fué 
el eleménto hombre lo más esencial; pero 
en el transcurso de aquéllos, hombre y má- 
quina han ido recorriendo caminos progre- 
sivamente opuestos, y en la actualidad el 
_maquinismo campéa por doquier en la paz y 
en la guerra; y en ésta ha impréso una 
característica tan destacada, qué ha despla- 
zado radicalmente procédimientos y siste- 
mas ténidos por buenos. Maquinismo, mo- 
torización, industria, fabricación, finanzas 
dé guerra, standardización... 
facetas de la vida económica, qué son cada 
vez más inseparables de la potencia militar, 
reclaman un eencauzamiento en su estudio y 
observación, una mejor comprénsión del 
problema planteado y un adentramiento 
cada vez mayor én “su conocimiento, base 
imprescindible para lograr la cima de nues- 
tro objetivo. 


Importancia de la cuestión cconómica en lo 
aeronáutico. —'La consecución de un potencial 
aéreo presupone la puesta en marcha de 
multitud de recursos económicos, pero en- 
tendiendo por éstos, no solaménte los ma- 
terialés, ya que tan recurso éconómico €s 
el acero como un salario tipo Halsey o Táy- 
lor, como la contabilidad mecánica o el im- 
puesto sobre él caudal relicto. Récursos 
económicos én lo aeronáutico serán todas 
aquéllas manifestaciones de la actividad 
humana que, debidamente coordinadas, per- 
mitan llégar al mismo objetivo con menor 
esfuerzo, o conséguir con la misma canti- 
dad de éste un rendimiento mayor. Obtén- 
ción del máximo rendimiento con el míni- 
mo esfuerzo és la principal prémisa eco- 
nómica, y en aras de este objetivo trabaja 
y se supera la técnica económica de nués- 
tros días, actuando cada uno dentro dé su 
z respectiva esfera, ya que a la formación de 
dicha técnica lo mismo se coopera por el 
ingéniero que idea una máquina o procedi- 
miéntos más productivos, que por el finan- 
ciero que mejor sabe allégar y distribuir re- 


y multitud de - 
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cursos, que por -el médico qué mejor fija: 
las combinaciones de alimentos, en orden a 
una méjor nutrición y aprovechamiénto: de 
aquéllos, Ahora bien; el empleo de ésta téc- 
nica se resquebraja cuando sé aplica sola- 
mente por partes y no én su totalidad, toda. 
vez qué cada uno de aquellos perfecciona- 
dos «procedimientos viene a Ser como una 
rueda dé engranaje cuyo movimiento trans- 
mite a otras para mejor hacer funcionar la 
máquina económica, 


Sé nos alcanza la importancia de la cues- 


tión económica en la Aeronáutica al consi- 


derar los cuantiosos recursos que hacen fal- 


. ta para conséguir alcanzar el nivel de eféc- 


tividad deseado. Toda una série dé medios 
materialés ha de ponerse en juego para al- 
canzar aquel fin. Materias primas tan ésen- 
ciales como la bauxita, maderas especiales, 
fibras textiles, productos químicos, carbón, 
hierro, acero, productos tales como mate- 
rial eléctrico, carburantes, lubricantes, ce- 


'mento, hay qué obtenérlos en cantidades 


considerables, y cuando el suelo propio no 
los proporciona, surgen problemas de cam- 
bio internacional, y al lado de éstos, otros. 
de politica económica y aduanera, 


Problemas económicos comporta también 
la creación y desarrollo delos céntros de 
enseñanza para formar all personal técnico 
de todas clases que luego ha de poner en 
marcha aquellos recursos. 


Céntros de invéstigación y experimenta- 
ción, fábricas y talléres de reparación, re- 
des de transporte, grandes térrenos para 
pistas y hangares, edificaciones de indolé: 
variada y mil más confirman la frase vul- 
gar de que “la Aviación es una cosa cara”, 
y lo caro es generalmente aquéllo cuya rea- 
lización implica una pluralidad dé esfuerzos. 
convergentes al mismo fin.- 


-Para lograr la máyor efectividad dé es- 
tos refutrzos, si queremos llevar el peso de 
nuéstras ambiciones a lugar determinado, 
hemos de tirar todos de la cuerda en el mis- 
mo sentido, toda vez qué si do hacemos én 
direcciones contrarias, áun rindiendo igual 
trabajo, nuéstro propósito quedará incum- 
plido, 


Los esfuerzos de directores, técnicos, au- 
xiliares, servidorés, obreros, 'etc., etc., de- 
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ben coordinarse dé tal manera que las ca- 
pacidades de mando y obediencia se cortes- 
pondán, pués en la Aviación más que en 
ninguna otra rama surge por doquier la hé- 
terogeneidad más completa, y, por tanto, 
como deciamos en otro lugar, con recursos 
materiales solamente no lo hemos logrado 
todo, sino qué éstos han de ser: movidos, 
encauzados, distribuidos y enlazados dé 
acuerdo con principios y procedimientos 
«consagrados por la experiencia o la auto- 
ridad del docto en la materia. Pero tanto 
en el caso dé que dispusiésemos de abun- 
idantes medios materiales y personales, 


como en el de querer sacar mejor provecho 


dé los escasos que estén a nuestro alcan- 
<€, la normatividad se impondrá a cada paso, 
y, cuanto más racionalmente concebido ésté 
nuestro plan de acción, más delimitado se 
halle el fin y mejor coordinadas las activi- 
«dadés que han de contribuir a éste, és dé- 
«cir, cuando el complejo conjunto: conómi- 
co haya sido percibido sin deformaciones ni 
vicios y se tenga el firme propósito dé rea- 


lizarlo dé manera acorde con las previsio-. 


nes adoptadas, es indiscutible que sé logra- 
rán más óptimos. resultados .con iguales 
medios. 


- Hay que emprender pronta y radical- 
mente la reforma de la mayor parté de Jos 
procedimientos vigentes en la actualidad en 
materia de técnica económica y adminis. ca- 
tiva; los problemas económicos de la Avia- 
ción tienen personalidad destacada y Sus- 
tantividad propia, y como tales hay que en- 
focarlos. Nada de plagios y similitudes, que 
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sólo a confusión y entorpecimiento condu- 
cen én la mayor parte de los casos; allí 
donde Surge un problema nuevo de carac- 
terísticas “acusadas debe acudirse para re- 


“solverlo, no aplicando viejos patrones, sino 


racionalmente y poniendo en- práctica la ex- 
periencia y enseñanzas dé los paises. adé- 
lantados, con la mayor celeridad posible. Las 
ideas de Aviación y velocidad son comple- 
méntarias, y es poner cortapisas al désarro- 
llo aeronáutico utilizar cualquier método de 
trabajo que se funde en procedimientos O 
antiguallas alejados por igual de ésta iden- 


tificación de pérsonas y elementos con €l 
Siglo de la Velocidad. 


Nadie discute la gloria de Alejand:o 
Magno, César y Aníbal, ni queda su genio 
empañado porque consideremos que hoy con 
aparatos dé retropropulsión y bombas ató- 
micas se habrian conseguido con más fact- 
lidad sus victorias. Lo que sí a nadie se le 
ocurrirá será creer que teorías, sistemas y 
medios de acción qué pudiéron ser perfec- 
tos en aquel estado de los conocimientos 
bélicos pudieran hoy seguirse empleando 
con eficácia. 


En la actualidad, mientras haya qué se-. 
guir considerando las Fuerzas armadas 
como necesarias para el logro de los obje- 
tivos nacionales y se désee dotarlas de los 
méjores elementos de combate, "con el fin 
de que alcancen la mayor eficacia, forzos0 
es dirigir una mirada al horizonté económi- 
co y considérar que es vastisimo, de recur- 
sos insospechados. Es una nueva arma y él 
más éficaz auxiliar de las armas nuevas. 
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Organización del auxilio en los accidentes aéreos 


Por ANGEL GARAIZABAL BASTOS 


Comandante Médico. 


Jefe del Servicio de Cirugía núm. 1 del Hospital Central de Aviación... 


El accidente, come su propia etimología indi- 
ca, es siempre un hecho inesperado, y, por lo 
mismo, imposibe de prever. Sin embargo, debi- 
do al extraordinario aumento del tráfico aéreo, el 
accidente de aviación es, desgraciadamente, un 
problema de actualidad, problema de indole su- 
pranacional, universa! pudiéramos decir, si bien 
“afecta con mayor intensidad a aquellas naciones 
que por más adelantadas son también más vo- 
ladoras. ? 


Pero una cosa es el que el accidente no sea 
un hecho previsible y otra el que por ello no 
deba existir una organización inteligente y fle- 
xible que automáticamente se ponga en marcha, 
y que con criterio y medios adecuados y moder- 
nos consiga que el hecho consumado de la ca- 
tástrofe tenga las consecuencias humanas me- 
nos dolorosas, dentro de ¡o posible. - 


Quien haya tenido que vivir de ceca cual-- 
quier gran accidente colectivo de los que pue-- 
den producirse fuera de las grandes capitales. 
como un accidente ferroviario o cualquier otro: 
por el estilo, o aunque no haya hecho más que: 
seguirlo en los relatos de la Prensa, ha tenido 
que sentir una sensación de extrañeza al com-- 
prcebar una serie de coincidencias que se ponen 
de manifiesto en todos esos primeros auxilios. 
prestados en el lugar de la catástrofe, en la re- 
cogida de heridos y su evacuación. 


En primer lugar, la información suele ser de- 
fectuosa, y a veces se tarda bastante hasta con- 
seguir tener una idea completa de la localiza- 
ción, características y magnitud de lo ocurrido. 
En segundo lugar, siempre da la impresión de 


_ quelos trabajos se realizan luchando con gran- 


des dificultades y con pobreza de medios. 
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Casi siempre destaca la actuación heroica de 

. todas o algunas de las personas que intervienen 
en los trabajos de salvamento, hercísmos indi- 
viduales que no siempre reciben el premio de 
.ser por lo menos eficaces. Porque la eficacia, 
en una acción tan compleja y crítica como sue- 
len ser éstas, nunca puede ser lograda por las 
improvisaciones heroicas, entremezc'adas mu- 

. chas veces con la confusión, la ignorancia. téc- 
mica y la ausencia de una directriz exacta. 


En los accidentes aéreos, al menos en lspa- 
ña, la técnica del salvamento suele ser mucho 
_ más perfecta que la de los accidentes en otros 
"medios de transporte; perú como es la que nos 
¡afecta más directamente vamos a tratar de dar 
una idea del camina que aún nos queda por re- 
“correr, con la esperanza de: que se siga avan- 
zando en asunto de tan grave responsabilidad 
e importancia. 


Durante los nueve años que llevamos al fren- 
te de nuestro Servicio, las lesiones que hemos 
visto con más frecuencia, y que pudiéramos con- 
"siderar como más específicas, son las de raquis, 
«cráneo, tobillos y grandes quemaduras. Pero ro 
.es del diagnóstico de los heridos accidentales ni 
de su tratamiento hospitalario de lo que pensa- 
“mos ocuparnos ahora. Por ctra parte, la trau- 
matología en nuestra Patria, si bien carece de 
instalaciones especiales y apropiadas, se encuen- 
tra a un nivel cientifico muy alto, y los resul- 
tados que se obtienen en los heridos que llegan 
:a ls hospitales son francamente buenos. 


Pero... ¿no podría lograrse que llegasen algu- 
nos más? ¿No es cierto que algunos heridos, con 
.£ravísimas' lesiones generalmente, claro está, 
pero que mueren antes de llegar a los hospita- 
les, hubiera sido posible rescatarlos si se les hu- 
biese atendido con acierto y rapidez en los pri- 
"meros momentcs, prósiguiendo sin interrupción 
las medidas de “resucitación” convenientes has- 
ta quedar normalizado su tratamiento en el hos- 
pital? Creemos que sí. 


Este problema, de tanta responsabilidad, no 
“se nos ha planteado sólo a nosotros lcs españo- 
les, como es natural, sino que ha. preocupado en 
todos los países adelantados de: mundo. En los 
Estados Unidos, al comprobar que las dos ter- 
«celas partes de todas las muertes ocurridas en 
la Aviación del Ejército eran producidas en ac- 
«cidentes aéreos, encargaron al Departamento de 
Cirugía de la Escuela de Medicina Aeronáutica 
«de Randolph Field, Texas, donde tienen ellos 
sus Escuelas de Aviación, entrenamiento y ex- 
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_perimentación, la confección de un plan deta- 
llado que pudiera ser aplicado para la recogida 
de los heridos en accidentes aéreos. 


El esqueleto de este plan, que, tras de algunas 
rectificaciones, está en vigor desde hace dos 
años, y en cuyo plazo ha conseguido ya unos 
magníficos resultados, es el siguiente: 


El primero en enterarse de que ha ocurrido 
un accidente suele ser el Oficial de la torre de 


- mando del aeropuerto. Un teléfono especial pa- 


ra casos de accidentes, conectado directamente 
con el hospital de Aviación, avisa lo ocurrido; 
entonces 5e hace sonar el timbre de alarma én 
el depariamento de guardia del hospital y en el 
cuarto de conductores de ambulancias, los cua- 
les inmediatamente se dirigen a sus puestos. 
Mientras tanto, por teléfono, el médico recibe 
toda la información disponible sobre la locali- 





Modelo portátil del “resucitador” de Burns, 


zación del accidente, el número probable de he- 
ridos y hasta, si es posible de la gravedad de 
los mismos, Si el accidente es en el propio aeró- 
dromo o sus cercanías, a él acude el médico en 
la ambulancia con el equipo de accidentes. Si ha 
ocurrido lejos del aeropuerto, hacia allí se di- 
rige el equipo de salvamento, siempre en comu- 
nicación por medio de un pequeño aparato de 
radio emisor-receptor con la terre de mando del 
aeródromo que dió la alarma y con el hospital 
base de la ambulancia. A veces el médico, en 
lugar de ir en la ambulancia, va en un pequeño 
avión sanitario, que en rea” “idad es un avión de 
enlace convertido y equipado para poder trans- 
portar al pilcto, al oficial médico y dos camillas, 
y- cuya principal misión consiste en guiar a la 
ambulancia terrestre hasta el teatro del acciden- 
te. En este caso, el piloto del avión está también 
en comunicación directa por radio con la ambu- 
lancia, la torre de mando y el hospital. Esta 
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ligazón de información y la comunicación cons- 
tante entre el equipo de salvamento, la torre de 
mando y el hcepital es una de las partes fun- 
* damentales de la eficaciz. del método. Además 
del material sanitario, la ambwantia lleva las 
herramientas necesarizs para penetrar rápida- 
mente dentro de la cabina del avión: sierras, 
cortatrios, etc., y que serán manejadas por un 
profesional diestro. Se ha comprobado la utili- 
dad de que los ¿vienes lleven visibles en su ex- 
terior pequeños letreros “Córtese aquí”, para 


indicar los puntos por donde en caso necesario - 


se pueda forzar la estructura de la cabina. Una 
vez dentro, si el aparato es grande, se hace un 
examen de los heridos. A veces, antes de ser 
extraídos del avión se les debe prestar ya algu- 
nos anxilics, como en casós de hemorragias, in- 


movilización provisional de algunas fracturas, * 


inyecciones Mpodérm'cas, etc. La operación de 
secar a los heridos debe ser llevada a cabo de 
un modo cuidadoso y técnico,” ya que la prisa 
irreflexiva produce con frecuencia grandes 
daños. , 





Estos aviadores se lunzaron desde '¿u avión al 

mor, llegando a la boya de salvamento con sus 

botes neumáticos. Mediante una pequeña emisora 

dan «a conocer su situación, y esperan hasta que 
van a recogerlos. 
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Recordamos.el caso de un vuelco de «autobús 
en el que cuatro viajeros quedaron dentro del 
vehiculo heridos o conmocionados. Cuandc: nos 
hicimos cargo de ellos nos enteramos de] mag- 
nifico comportamiento que había tenido el <cm- 
ductor de otro automóvil que les auxilió, y que 
entre otras cosas, y gracias a sus fuerzas hercú- 
leas, había conseguido sacar él solo por una ven- 
tanilla -a los cuatrc: conmocionados que habían 
quedado en el interior. Pero de los cuatro, tres 
de ellos presentaron una parálisis de plexo bra- 
quial, producida, sin duda, al ser izados pcr su 
salvador tirándoles de una mano. Y estas tres 
rebeldes parálisis fueron las únicas consecuen- 


cias serias del vuelcc del autobús. 


Es muy útil un tipo de camillas plegables pa- 
recidas a las que se emplean para las evacua- 
ciones aéreas. Una vez que ban sido ya extrai- 
das todas las bajas y que el médico se ha hecho 
cargo de los problemas que tiene entie manos, 


“procede a aplicarles la terapéutica de urgencia 
adecuada. La ambulancia debe llevar el equipo 


suficiente para cohibir hemorragias, tratar el 
“shock”, iniciar el tratamiento de sas quemadu- 
ras, inmovilizar provisionalmente. fractuias, y 
un aparato para respiración artificial automáti- 
os. En este sentido, el plasma, el oxigeno y el 
aparato de “resucitación” constituyen parte fun- 
damental del equipo de la ambulancia de salva- 
mento. En cuanto al aparato de “resucitación”, 
el precioso modelo de Burns, diseñado por los 
médicos de Aviación del Instituto de Medicina 
Aeronáutica de Wright Field, ocupa un espacio 
menor que el de una máquina de escribir por- 
tátil, y, a pesar de su sencillez, es de: un ren- 
dimiento admirable. 


El oxígeno, o bien el oxigeno y: carbónico 
de sus cilindros, pasa a través de una válvula, 
que transforma la presión ¡positiva continua en 
intermitente, pudiéndcse graduar la intensidad 
de la misma y la de la depresión que le sigue 
y el ritmo con que de modo automático conti- 
nuarán alternándose. Esta respiración forzada 
se administra al herido por medio de una mas- ' 
carilla hermética de goma, insuflable, igual -a 
las que usamos en los modernos aparatos de 
anestesia de gases, y que, una vez encasqueta- 
da a la cabeza y adaptada a la cara, inyectando 
aire con la pequeña bomba que lleva aneja, que- 
da completamente fija y sin que se pueda des- 
prender. Las operaciones necesarias desde que 


se llega al herido hasta tenerlo con la. mascari- 


lla puesta y el aparato de “resucitación” fun- 
cionando automáticamente, nc tienen .por qué 
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durar más de un minuto. Parecido a este apa- 
-rato de Burns es el modelo de Kreiselman, que 
también es empleado en las AAF, y también 
otro que vimos en la Casa Foregger, en Nueva 
- York, fabricado para los Cuerpos de guarda- 
costas y de bomberos, y que aún es más sencillo 
que el de Burns, aunque no tan perfecto. To- 
dos ellos son ejemplos singulares de lo que la 
máquina, la vilipendiada máquina, ha aprendido 
a hacer al servicio del hombre. 


El traslado al hospital debe ser realizado siem- 
pre por la ruta mejor, que puede no ser ¿a más 
corta, En el caso de haber utilizado la pequeña 
ambulancia aérea, los heridos que así lo requie- 
ran serán trasladados al hospital en ella. Mien- 
tras el equipo de salvamento «ha salido a cum- 
plir su misión, el equipo quirúrgico de trauma- 
tología. del hospital está: alerta y preparado para 
la llegada de los heridos. Camo ya sabemos que 
está en comunicación directa por radio con la 
ambulancia, la información que tiene sobre el 
número y condiciones de los heridos que va a 
"recibir es casi perfecta; por tanto, los prepara- 
tivos se hacen sabiendc de antemano lo que van 
a necesitar. La sala de recepción de traumáti- 
cos del hospital, ala que los americanos llaman 
de modo expresivo “el catastrophe room”, está 
situada en comunicación directa con la puerta 
de llegada de las ambulancias, y debe estar pro- 
vista de dos 'filas de mesas como de reccmoci- 
miento, las cuales, además de poder ser utiliza- 
das como tales mesas, llevan también un sopor- 
te para «poner sobre ellas las camillas plegables 
de la ambulancia, y permiten, en los casos de 
urgencia en que esté indicado, el practicar ra- 
diografías sin tener que mover al herido. Todas 
ellas tendrán a su cabecera la bcquilla con la 





Actualmente se ensaya el salvamento en lugares 
inaccesibles por medio de helicópteros remolcados 
hasta el lugar y que se recogen luego en vuelo. 
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Después de perder su avión, que cayó al mar, este 
piloto procede al inflado de su bote neumático.. 


llave para la administración de oxigeno, y a las. 


*« cuales puede adaptarse el aparato de presión po- 


sitiva intermitente. Elcirujano jefe del hospitai 
examina a los heridos en este cuarto de “resu- 
citación” y los clasifica según su gravedad e in-- 
dicaciones, continuando la “resucitación” de los. 
que lo necesiten o enviándolos al quirófano o: 
a las salas y haciéndose ya cargo de su trata- 
miento ulterior. 


Como puede verse, .es un plan hecho a base: 
so:amente de organización; pues en cuanto a. 
medicos materiales, si quitamos el avión ambu- 
lancia de enlace, aparato, por otra parte, com- 
pletamente corriente y económico, pero que po-- 
dría ser suprimido, lo demás son cosas que se: 
encuentran en todas partes. 


Lo que sí es necesario para que un plan de: 
esta naturaleza tenga éxito es” que el persomal 
que lo ejecute conozca perfectamente su misión,. 
realizando frecuentes maniobras con accidentes. 
simulados. Naturalmente, la utilidad de un plan 
así no se limita a las catástrofes aéreas, sino que: 
podía ser utilizado en todas las catástrofes co- 
lectivas, y... no digamos en caso de guerra. 


Para terminar, resumiremos nuestro pensa- 
miento diciendo que creemos que para el auxi-* 
lio' espiritual y físico eficaz de las víctimas de 
uná catástrofe aérea y de muchas otras colecti- 
vas de otra indole, es necesario seguir un plan. 
preconcebido; 
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Los aviones más destacados del momento. 


Al publicar esta serie de fotografias de 
los aviones que más déstacan entre el sin- 
-número de ellos que están actualmente en 
vuelo, hemos elegido aquellos que formán 
parté de las Unidades Aéreas y qué, por 
tanto, han visto sus cualidades probadas en 
«el servicio activo; o aquellos otros que, sien- 
«do expérimentalés, presentan unas caracté- 
rísticas realmente extraordinarias. 


El hécho de qué sólo figuren aviones in- 
gleses y americanos se éxplica por mar- 
«char las industrias de estos países a la cabe- 





“Caza REPUBLIC AVIATION F-Sy 
“THUNDERJET" 


(AMERICANO) 


“Motor: Un reactor .Allison "J-35", de 1.814 
kilogramos de empuje. j 
Peso: Cargado como caza, 5.800 kgs., y como 

cazahombardero, 7.000 kgs. 
Velocidad máxima: 960 kms-h. al nivel del 
mar;.93o kms-h., a 9.100 metros. * 
Techo: 12.200 metros. 

Autonomía: 1.200 kms. Con depósitos suple- 
mentarios, 1.600 knis. Ñ 
Armamento: 6 
Puede  Jlevar .8 

900 kilogramos. 


ametralladoras de 127 mm- 


cohetes y una hogiba de 


Za de la técnica aeronáutica mundial, sin que 
éllo excluya que paísés como Rusia puedan 
contar cón algún tipo notable de avión, cu- 
yás caracteristicas “se desconozcan, o Yue 
otros muy industrializados, como Ttalia y 
Francia, sean capaces de fabricarlos en un 


"plazo de tiempo relativaménte corto. 


Las caracteristicas dé algunos de éstos ti- 
pos de aviones están incompletas; ello €s 
debido a que no se ha considerado oportu- 
no todavía, por los países respectivos, dar- 
las a la publicidad con todo detalle. 


Caza -LOCKHEED F-30 “SHOOTING STAR” 
(AMERICANO) E 


Motor: Un reactor “General Electric” l-40 (J-33), de 
1.800 kgs. de empuje. + 
Peso cargado: 6.350 kgs. 
Velocidad máxima: 900 kms-X. al nivel del mar, 820 ki- 
lómetros-hora a 9.100 metros. Ñ 
Velocidad ascensional inicial: 23 metros por segundo. 
Techo: 13.700 metros: 
Autonomía: “1.000 kms. 
1.700 kms, 
Armamento: 6 ametralladoras de 12,7 mm,, con 1-200 dis- 
«paros cada una, y 500 Kgs. de bombas. 


Máxima con depósitos suple- 


mentarios, 
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Caza NORTH AMERICAN “F.386" 
CÁMERICANO)- 
Motor: Un reactor “General Electric” TG-100 (J-37). 


Peso: Cargado. 6.200 kgs. 
Velocidad máxima: 1.047 kms-h. al nivel “del mar. 


Techo: 12.500 metros. 
Armamento: 6 ametralladoras de 12.7 mm. . 
Posee en la actualidiul el record mundial de velocidad, 


con 1.047 kms-h. 





CAZA DE HAVILLAND “VAMPIRE” ¿e pS s 
CURETANICO) 


Motor: Un reactor DH “Goblin”, de 1.360 ki: 
logramos «de empuje. 

Peso: Cargado, 4.200 kgs. 

Velocidad máxima: 850 kms-h. al nivel del 
mar, 

Velocidad ascensional: 20 metros por segundo. 

+ Techo: 13.000 metros, 

Autonomía: Máxima con depósitos suplemen- 
tarios, 1.400 kms, E . 

Armamento: 4 cañones de 20 mm. con 600 dis. 
paros cada uno,- Existe una versión que “+ 
puede llevar 900 kgs. de bombas o cohetes. 


Una versión especial detenta el record de 
altura en 18.133 metros; , 





NOTA: 
; 

¡ 

y 





+. OS é : Caza GLOSTER “METEOR" 


(BRITANICO) 
Motor: Vos reactores Rolls-Royce “Derwent”, com 
1.600 kgs. de empuje, 


Velocidad máxima: g40 kms.-h. hasta 3-000 mutros de 
altura y 700.kms.-h.. a 12.200 metros. 





Velocidad ascensional: 38 metros por segundo. y 

Techo: 14.900 metros. ] a 

Antonomía: Máxima ton depósitos lanzab!les, 1.600 
kilómetros. : 


Armamento: 4 cañones de 20 mm., 900 kgs. de bom- 
bas y 8 cohétes, 





Caza HAWKER “P-1040” 
(BRITANICO) 
Grupo motor: Un reactor Rolls-Royce “Nene”. 


de 2.270 kgs. de empuje. 
Velocidad máxima: Unos 960 kms-h: e. 


No se poseen datos de este caza de reciente 
aparición. 
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BomBARDERO CONVAIR “B-36” 
CÁMERICANO) 


Grupo motor: 6 motores “Pratt Whitney” de 
28 cilindros, en cuatro estrellas, y 3000 Cv. 
de potencia cada uno. Ñ 


Carga máxima: 70 toneladas. 
Techo: 12.000 metros. 


Autonomía: 12.800 kms. con 4.500 kgs de 
carga o 7.200 kms. a pena carga, 


Velocidat: 510 kms-h., a 8.500 metros. 
Velocidad ascensional: 3,5 metros por segundo. 


Armamento:- 8 torretas dobles con cañones 
de 20 mm., 

Carga de bombas: Máxima 32.800 kgs.- (En 
su lugar_puerde llevar 3 6 4 cazas F-85 
“Parásito”.). í 





pe. 


Bombarbero NORTH AMERECAN “B-ys” 
(AMERICANO) 


Grupo motor: Cuatro reactores “f-35” de 
2.250 kgs. de empuje. : 

Peso cargado: 37.500 kilogramos. 

Velocidad máxima: 850 kms-h. a 10.000 metros. 

Techo: 12.200" metros. 

Autonomia: máxima, 3.500 kms., con nueve 
toneladas de carga. 

Armamento: 2 ametralladoras de 12,7 "mm. en 
la cola. 

Carga de bombas: o toneladas. 





Bomparbero BOEING By “STRATOJET” 
(ÁMERICANO) 


Grapo motor: 6. reactores Allison “TG-180” 
(-35) de 2.230 kgs. de empuje. ] 
Peso cargado: 55.000 kgs. . 
Velocidad máxima:. 1.oro kms-h. a 10.000 nmle- 

tros. 
Velocidad ascensional: 15 metros por segundo. 
Techo: 12.000 metros. 
Autonomía: Giooo kms. con 10 toneladas. 
Armamento: Una torreta de cola con man- 
do ar distancia. 
Carga de bombas: o toneladas. 





Bomsarbero BOEING” “B-50" 
(AMERICANO) 


Grupo motor: 4 motores “Pratt Whitney” de 3.500 CV. 

Peso cargado: 61.000 kgs. 

Velocidad máxima: 610 kms-h 

Velocidad ascensional: 10 metros por segundo. 

Techo: 103500 metros, 

Autonomía: máxima, 9.300 kms. con 4.500 kilogra- 
mos de bombas. ñ 

Armamento: 7 ametralladoras de 12,7 mm. en 3 to- 
rretas, y 3 cañones de 20 mm. en la torreta de cola. 

Carga de bombas: y toneladas. ñ 

Es el primer avión que ha dado la vuelta al mundo 
sin escalas. 





REVISTA DE AERONAUTICA 


e > 


TRANSPORTE FATRCHILD C-119 “PACKET” 
(AMERICANO) 


Grupo motor: q motores “Pratt Whitney” de 3.250 Cv. 

Peso cargalo: 29.000 kgs, Con sobrecarga 33.600 ki- 
logramos. 

Velocidad máxima: 300 kms-h. 

Velocidad ascensional: 5 metros por segundo., 

Techo: 6500 metros, 

Autonomia: 6.200 metros. 

Carga: 12.000 kgs. 





TRANSPORTE MARTIN “MARS”. hidro-canoa. 


CÁMERICANO) 


Grupo motor: 4 motores Wright “Duplex Cyclone” 
de 2.100 Cv, e 

Peso cargado: 65:770 kgs. 

Velocidad máxima: 355, kms-h. 

Carga: 29.000 kgs. 
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TraxsporRTE CONVAIR “C-99” 


(AMERICANO) 


Grupo motor: 6 motores “Pratt Whitney” de 3.000 cv. 
cada uno, 

Peso cargado: 120.300 kgs. 

Velocidad máxima: zoo kms.-h. 

Techo: 9.100 metros. 

Autonomía: 13.000 kms. 

Carga: 59.000 kgs. o 400 soldados equipados, 


> 





£ 


TRANSPORTE LOCKHEED “CONSTITUTION” 


(AmerIcaNo) 


Grupo «motor: 4 motores “Pratt Whitney” de 
3.000 Cv, : 

Peso cargado: 83.460 kgs. 

Velocidad máxima: 488 kms-h, 

Techo: 8360 metros. 

Autonomía: 10.100 kms. 

Carga: 34.500 kgs..ó 180 pasajeros. 
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RECONOCIMIENTO DE HAVILLAND 
““HORNET” 
a 


CBRITANICO) 


Grupo «motor: 2 Rolls-Royce “Merlin” de. 
2.030 Cv, A 

Peso cargado: 9.100 kgs. 

Velocidad máxima: 760 kms-h- 

Velocidad ascensional: 20 ms. 

Techo: 10.600 metros. 

Autonomía: 4.000 kms. 

Equipo: 4 cámaras fotográficas, 








RECONOCIMIENTO REPU BLIC “R-12” 
(AMERICANO) 


Grupo motor: 4 “Pratt Whitney” de 3.000 cv. 
Cada motor va provisto de dos turbopro- 
pulsores que aprovechan el gas de escape. 
lo que proporciona 200 cv. más de potencia” 
por motor. 

Peso cargado: 46.000 kgs, 

Velocidad máxima: 725 kms-h, 

Techo: 13,500 metros, 

Autonomia: 6.500 kms. 

Equipo: Además de radar y del equipo foto- 
gráfico normal leva a bordo un laboratorio 
de fotografía. 





Reconocimiento HUGUES “R-11” 
(AMERICANO). 


Grupo motor: 2 motores “Pratt Whitney” de 
3.000 Cv. 

Peso cargado: 21.500 kgs. 

Velocidad máxima: 720 kmsh, 

Velocidad ascensional: g metros por segundo. 

Techo: 12.800 metros. 

Autonomía: 8.000 kilómetros, 

Equipo: 8 máquinas fotográficas. 





RECONOCIMIENTO Y BOMBARDEO 
LOCKHEED -P2V' “NEPTUNE” 
(AMERICANO) ] 7 


Grupo motor: 2 motores “Wright” de 2.500  ” 
caballos, B 
Peso cargado: 26.000 kgs. 


Velocidad Máxima: 480 kms-h. 
Techo: 7.070 metros, 
Autonomía: máxima, 6.560 kms. 


e 


Armamento y equipo: 8 cañones de 20 num. 
y 2 ametralladoras de 12,7 mm. Equipo de 
radar e instalación para lanzamiento de 
minas. 

“Carga de bombas: 3.600 kgs. 
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INvesTIGACION “BELL X-1” 
(AMERICANO) 


Grupo motor: Un motor cohete “Reaction Mo- 
tors” de y cámaras independientes, con un en- 
puje total de 2.722 kgs. : 

Peso total: 5.900 kgs, 

Velocidad máxima: Este aparato está calculado 
para alcanzar los 2.736 kms.-h. a 24.380 metros- 

Autonomía: Dos minutos y medio a plena po- 
tencia. 4 

Ha sido el primer avión que ha rebasado la ve-- 
locidad del sonido. 





InvestiGacióN” “DE HAVILLAND-108” 





(RRITANICO) 


Grupo motor: Una turbina de gas DH “Goblin” de 1.360 
kilogramos de empuje. " 

Posee el record mundial de los 100 kms. en circuito ce- 
rrado, con 973,81 kms-h., y rebasó en una Ocasión 
la velocidad del sonido, 





INVESTIGACION DOUGLAS D-558 “SKYSTREAK” 
(AMERICANO) 


Grupo motor: Un reactor “TG-180" (“Jrggu-3"), 
con un empuje de 1.800 kgs. ] 

Peso total: 4-423 kgs. 

Velocidad. máxima: 1.047 kms-h. sl . 

Peso cargado: 4.426 kgs, : 

Lleva a bordo instrumentos de precisión con un 
peso de 226 kgs, 





InvestIGACcION DOUGLAS D-558-2 Ñ , 
“SKYROCKET"” 


(AMERICANO) 


Grupo motor: Un reactor “J-34” de 1.360 
kilogramos de empuje, y un motor cohe- i 
te con un empuje de 4.080 kgs. No 
existen datos de sus características de 
vuelo. 
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PRUEBAS OFICIALES DEL- “ALCOTÁN", BIMOTOR: DE PROYECTO Y - CONSTRUCCIÓN ESPAÑOLA 








i 
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Lo fina silueta del “Alcotán”, tuvión construído en España, se des- 
taca en esta fotografía, tomada en uno de sus primeros vuelos de, 
: prueba. * ; 


Con todo éxito se realizaron en el Aeródromo de 
- Getafe lag pruebas oficiales del bimotor “Alcotán”, 
de proyecto y construcción macional. Asistieron el 
Ministro del Aire, General González Gallarza; el 
Jefe del Estado Mayor, General Fernández Lon- 
goria; el Jefe de la Región Aérea Central, Te- 
niente General González Gallarza; Director Gene- 
ral de Aviación Civil, Coronel Martínez de Pisón. 
así como otros altos Jefes del Ministerio, persona- 
lidades más destacadas de CASA y representan- 
tes de la Prensa. - 


; El Ministro del Aire y sus acompañantes reco- 
" rrieron previamente los talleres de CASA, que se 
encontraban en ¡plena actividad. Esta factoría de 
Getafe, en la que trabajan más de 1.500 «obreros, 
podrá construir un avión del tipo ahora probado 
cada seis días, 


Primeramente el aparato realizó un vuelo de 


cuarenta minutos, pilotado por el probador de la 

casa, señor Bav, acompañado de un mecánico. A 

continuación el Ministro del Aire subió al apara- 
to, acompañado de algunos invitados y altos jefes 

de la Empresa. El señor Ministro felicitó a la Di- 

rección de la Empresa, a los Ingénieros del pro- 

yecto y a los constructores del avión. Después,. 
dirigiéndose a los periodistas, manifestó que el 

éxito de este vuelo es la culminación de una serie 

de trabajos realizados por CASA, la misma Em- 

presa de la que salieron el “Jesús del Gran Po- 

der” y el “Cuátro Vientos”. “Este prototipo 

—dijo—ha sido realizado en estos talleres, con la . 
perfección que estas pruebas acaban de demostrar, 

a pesar de que el aparato ha volado con motores 

de potencia inferior a los que utilizará normal- 

mente. Terminó sus palabras manifestando que 

este avión era un paso más hacia una industria 

propia y de patentes españolas... E 





El General Subsecretario del. Aire, visita 
el “puente aéreo” berlinés 


. Invitado por el Agregado aéreo a la Embajada 
de los EE. UU. en España, Coronel Miller, el 
día 4 del presente mes salió en avión con dirección 
a Berlín el General Subsecretario del Aire don 
Apolinar Sáenz de Buruaga. Le acompañaban, ade- 
más del citado Agregado aéreo, el Coronel Sarto- 
rius, el Duque de Lerma y el señor Kindelán. 


Después de una breve estancia en París, a donde 
llegaron a las primeras horas 'de la tarde, conti- ' 
nuaron su viaje a Wiesbaden, uno de lo$ puntos 

de partida para el abastecimiento -de Berlín, cu- 

yas instalaciones visitaron detenidamente, siendo 

atendidos por el General Cannon, Jefe de la Fuer- 

za Aérea americana en Eurcpa. Después de visi- * 
tar Berlín, Nuremberg y otras poblaciones alema- 

nas regresaron nuevamente a Wiesbaden, desde 

donde salieron para España, llegando a Madrid 

en la tarde del día 12. * 070 000 — : 
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REUNION INTERNACIONAL DE AVIACION 


Li Aero Club de Sabadell ha llevado a cabo en los días 19 


, e A 
«y 20 del mes actual una Reunión Internacional en su aeró-, 


dromo, seguida de una. fiesta aeronáutica. . 

El día 19 se presentó con mal tiempo, nubes bajas y llu- 
via, no obstante Jo cual fueron llegando los 38 aparatos que 
tomaban parte, pertenecientes a Argentina, Inglaterra, Fran- 
cia, Bélgica y Suiza, al Real Aero Club de España y a los 
de Madrid, Zaragoza, Sevilla y Baleares; ya que la llegada 
a la vertical del campo de Sabadell constituía: la prueba de 
puntualidad, premiada con una copa donada por la Direcció 
General de Aviación Civil, : 

La' clasificación oficial de esta prueba fué. la siguieñte: 


1.0 Jacques Fage (francés), con avioneta “Piper”, con 
cinco segundos de diferencia sobre el horario previsto, 

2.0 Robert Cloeman (francés), con “Piper”, 

3.2 Maurice Carpaccio (italiano), «en “Norecrin”. 
* 42 Leopold Gaiz (francés), con “Norecrin” 


La clasificación por kilometraje dió vencedor a Louis Sar- 
dou, con “Norecrin”, 1.878 kilómetros. 
En la prueba de: rendimiento venció Robert Buisson, y en 


la' de Clubs, el Areo Club de Sevilla, que clasificó cuatro 


aparatos, 
La fiesta. aeronáutica prevista para el siguiente día se veri- 
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Y 


ficó con muy buen tiempo. Al aeródromo acudieron unas 
40.000 personas, y otras tantas presenciaron las pruebas desde- 
los terrenos inmediatos al campo. 

Empezó con, vuelos demostrativos de diferentes avionetas, . 
como la “Navion”, “Beecheraft”_ y “Piper”, A continuación. 
tomó parte M, Marcel Doret, con un antiguo “Devoitine”,. 
con 500 HP. Hispano, que realizó toda clase de ejercicios. 
acrobáticos. 

Después se elevó un aparato “Cruisier”, pilotado por el: 
Capitán Aresti, director de la Escuela de Pilotaje del Aero. 
Club de Sabadell, que realizó también una brillante exhibi-. 
ción de acrobacia aérea, 

Le siguió una exhibición del paracaidista francés René: 
Vincens, que efectuó un salto con triple descenso, utifizán-. 
do, sucesivamente, paracaídas de pecho, espalda y asiento... 
Después el trapecista Willy Euche, de nacionalidad suiza,. 
hizo varias exhibiciones trapecio colgado de una, 
avioneta, . 

Para terminar, un velero “Kranisch”, de la Escuela de- 
Monflorite (Huesca), realizó una magnífica demostración; . 
remolcado “por una “Cigiieña”, hasta una altura de 300 me-. 
tros sobré el campo, luego de soltado se mantuvo en el aire. 
durante más de quince minutos, haciendo “toda clase de evo-. 


en un 


“Juciones, para terminar con, una impecable toma de tierra. 
frente a la tribuna presidencial. 

Los premios fueron entregados por los excelentísimos se- 
flores General Jefe de la Región Aérea, Gobernador civil de- 
Barcelona y Presidente del Aero Club de Sabadell, 

Los participañtes fueron obsequiados con un almuerzo ofre - 
cido por-el excelentísimo Ayuntamiento de Sabadell, al final. 
del cual se pronunciaron cordiales palabras por el señor, 
Marcet, Alcalde de Sabadell y presidente de aquel Aero- 
Club; por míster Menard, en representación del Aero Club. 
de Bélgica; señor Pelayo, “vicepresidente del Aero Club de- 
la Argentina, y míster Dunkan, en representación del Aero- 
Club de Inglaterra. Finalmente pronunció unas palabras el: 
vicepresidente del Real Aero Club de España, señor Gil. 
Mendizábal. A 

Como resumen, se puede afirmar que el entusiasmo del 
Aero Club de Sabadell por la Aviación deportiva, secundado- 
y apoyado por la Dirección General de Aviación Civil y 
Real Aero Club de España ha: culminado con el fraternal: 
afecto de las Aviaciones de turismo de las naciones” que ham: 
tomado parte, dentro de una impecable organización. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Quinto Concurso de artículos de “Revista 


de Aeronáutica” 


Con arreglo a lo dispuesto en las bases para el Concurso de articulos de la REVISTA DE 


AERONA UTICA, Premio 


“Nuestra Señora de Loreto” 


*, anunciado en el núm. 94, del mes de 


septiembre de 1948, se ha reunido el Jurado designado para examinar y juzgar los trabajos pre-, 


sentados. 


-Acordó por unanimidad otorgar los premios que a continuación se expresan a los artículos 


que se relacionan: - - 


a) TEMA DE ARTE MILITAR AEREO. 


Primer premio (2.500 pesetas) al artículo cu- 
yo lema es “Z Z”, y que lleva por título “De- 
fensiva en el Aire”, del cual es autor el Capi- 
tán de la Escala del Aire del Arma de Aviación 
«don Manuel Alonso Alonso. 


bh) TEMA DE TECNICA Y MATERIAL 
AEREO. . : 


“Primer premio (2:500 pesetas) al artículo que 
leva por lema “Teleran” y'por título “Análi- 
sis de ayudas-radio para la navegación”. Autor 
el Teniente Coronel de Ingenieros Aeronáuti- 

cos don Luis de Azcárraga y Pérez Caballero. 


«) TEMAS GENERALES DE LA 
AERONAUTICA. 


" Primer premio (1.500 pesetas) al trabajo que 
lleva por lema “Daza de Valdés” y por título 
“* Atmósfera superior”, del que resultó ser autor 
el Meteorólogo don Joaquín Catalá de Alemany. 


-« ción”, 


dante de Artillería, diplomado de Estado Ma- : 


PREMIOS DE 1.000 PESETAS 
Uno al artículo titulado “Mando Aéreo”, le- 
ma “Re Militari”, cuyo autor es el Teniente Co- 
ronel de la Escala del Aire don Manuel Ben- 
goechea Menchaca. ' 


Otro al trabajo titulado “El bombardeo y la 
artillería antiaérea”, cuyo lema es “Coopera- 
y del que resultó ser autor el Coman- + 


yor, don Manuel Bretón Calleja. 


REVISTA DE AERONAUTICA se ccm- 
place en atender la indicación que le ha sido 
hecha por el Juiado calificados 'en relación al 
mérito. dei trabajo titulado “El visor Norden 
de Bombardeo”, cuyo autor resiltó ser'el Te- 
niente Coronel de la Escala del Aire don Ar- 
turo Mcntel Touzet, concediéndole, con carác- 
ter extraordinario, un premio de 1.000 pesetas. 


Los trabajos no premiados que no hayan sido devueltos a sus ora irán siendo publica- 


dos a lo largo del año en curso, procurando dar preferencia. a aquellos que por. su indole _pudie-. 


wran perder actualidad. 
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. , 


Convocatoria para ingreso en la Escuela Especial 
de Ingenieros Aeronáuticos 


inserta la convocatoria siguiente: . : 


Con arreglo a lo dispuesto en Jos artículos 23, 24 y 25, asi 
como en las disposiciones transitorias primera, segunda y 
tercera del Decreto de fecha 12 de enero del año actual 
(“B. O. del Estado” núm. 34, de fecha 3 del corriente), se 


El “B. O. del Estado” ngimero 67, de 8 de marzo de 1949, 


.verificarán en los meses de junio y septiembre los exámenes 


* merádas anteriormente, 


de ingréso para cursar la carrera de Ingeniero Aeronáutico. 


Para ingresar como alumno en la Escuela Especial de In- 
genieros, Aeronáuticos, es necesario: : 


1.2 Ser español. 


2.0 Tener aprobados los estudios necesarios para la oh. 
tención del título de Bachiller y estar en posesión de dicho 
título para matricularse en el primer año de la carrera, 


3. Ser de complexión sana y no padecer enfermedad 
contagiosa. 


4? No haber sido expulsado de Centro oficial alguno. 


5." Haber aprobado en esta Escuela, con arreglo a los 
cuestionarios que a continuación de la presente Orden se 
insertan, las -materias siguientes: 


«Dibujo lineal, Dibujo a mano alzada, Francés e Inglés. 


Primer grupo: Aritmética, Análisis algebraico, Geometría 
métrica, Geometría proyectiva,Trigonometfía y Física general. 


Segurido grupo: Cálculo diferencial, Teoría general de 
ecuaciones, Geometría analítica y Geometría descriptiva. 


Los aspirantes a ingreso elevarán al Ilmo. Sr. Director 
de la Escuela, en los plazos comprendidos del 1 al 20 de 
mayo para los exámenes de junio, y del 15 al 31 de agos- 
to para los de septiembre, instancias debidamente reinte- 
gradas, en las que expresarán los grupos y asignaturas 
de que deseen examinarse. A las solicitudes, que deberán 
ser suscritas por los interesados con arreglo al modelo que 


se expondrá en el tablón de anuncios de la Escuela, acom- 


pañarán los documentos siguientes: p 


a) Certificación de nacimiento del Registro Civil, “debi- 
damente legalizada. 

b) Título de Bachiller o certificado de haber aprobado 
el examen de Estado. , 

c) Certificado del Registro de Penados y Rebeldes de 
no haber sufrido condena o estar declarado en rebeldía. 

d) Certificado médico acreditativo de tener complexión 
sana y no padecer enfermedad contagiosa. 

e) Dos fotografías del solicitante, recientes, 
ño 3 X 4 centímetros. 


Las instancias se recibirán en la Secretaría de la Es- 
cuela (edificio de la Escucla de Ingenieros Navales,. Ciu- 
dad Universitaria), los días laborables, dentro del plazo in- 
dicado y' horas de diez a doce de la mañana, juntamente 
con los derechos de examen correspondientes, entregando 


de tama- 


la Secretaría a cada interesado el correspondiente recibo 


por los importes satisfechos. 


Los aspirantes deberán abonar en metálico, por cada uno 
de los grupos primero y segundo, 120 pesetas, en concepto 
de derechos de examen, y 30 pesetas .por derechos de ins- 
cripción. Por cada una de das asignaturas de Dibujo lineal, 
Dibujo a mano alzada, Francés e Inglés abonarán, en me- 
tálico, 4o pesetas en concepto de derechos de examen y 
10 pesetas por derechos de inscripción. La matrícula de ju- 
nio no será, válida para los exámenes de septiembre. 


“Los bes serán públicos, ante Tribunales nombrados . 


la Junta de Profesores. Si fuera necesario sustituir 
el Director hará la designación del sustitu- 


por 
algún Vocal, 
to o suplente, 


El Director fijará oportunamente los días en que co- 
menzarán los exámenes de cada una de las materias enu- 
teniendo en cuenta el número de 
los aspirantes, y dispondrá se publiquen las listas de exá- 
menes de los mismos, por orden alfabético, antes de 1 de 
junio en la primera época y del 
segunda. 

Si por causa de fuerza mayor es inevitable alguna alte- 
ración del cuadro de exámenes así formado, podrá el Di- 
rector acordarla, oyendo, si lo estima preciso, a la Junta 


10 de septiembre en la 


- cel : ; 
.de Profesores y publicando inmediatamente su texto en el 


tablón de anuncios. . 

Los dibujos e idiomas constituyen cuatro asignaturas que 
pueden aprobarse sin incompatibilidad "entre sí ni con nin- 
guno de los grupos, 

Será indispensable para examinarse del 
la aprobación del primero. a 

Tanto en los ejercicios del primer grupo como en los del 
segundo, el Tribunal de exámenes podrá hacer eliminatorias 
parciales .de los candidatos, sin que esto implique que los 


segundo grupo 


" admitidos a seguir los ejercicios tengan ya la parte corres- 


pondiente aprobada; y del mismo modo, los admitidos a 
ejercicios teóricos en cualquier grupo no deberán conside- - 
rarse como aprobados en los ejercicios prácticos, escritos 
o gráficos, ya que cada grupo forma un conjunto que será 
objeto de una sola calificación, y el que sea eliminado en 
una cualquiera de las pruebas parciales o final, perderá 
todo derecho a continuar el examen, debiendo repetir el 
grupo correspondiente. Para la realización de estas pruc- 
bas se permitirá el uso de formularios habituales. 

El examen de Dibujo lineal consistirá únicamente en la 
copia de una lámina relativa a dibujo industrial El Dibu- 
jo a mano alzada consistirá en la representación por me- 
dio de.un croquis acotado: de un elemento de máquina. Los 
ejercicios de Francés e Inglés consistirán en la traducción 
directa sin auxilio de diccionario. 

En los días siguientes a la terminación de cada serie de 
ejercicios, el Tribunal se reunirá para “juzgar los trabajos 


de los aspirantes y determinar los que pueden ser admitidos 


a la serie siguiente o al ejercicio teórico final; del resulta- 
do se extenderá acta, que, firmada por todos los Vocales, 
será archivada en Secretaría, publicándose copia autoriza: 
da que se fijará en el tablón de anuncios para conocimien- 
to del público. A la terminación del ejercicio teórico final, 
y con iguales formalidades, se hará pública la relación 


de los aspirantes aprobados en el. grupo, 


El aspirante que no se presente a sufrir examen de una 
materia cuando sea llamado no podrá examinarse de ella 
hasta la siguiente época de exámenes, 


Todos aquellos aspirantes a ingreso en esta Escuela que 
tengan aprobado algún grupo de. los que eran preceptivos 
para el ingreso en la Academia Militar de Ingenieros Aero- 
náuticos obtendrán las convalidaciones siguientes: 

A los que tengan aprobado el primer grupo se les darán 
por aprobadas las asignaturas de Dibujo lineal, Dibujo a 
mano alzada, Francés e Inglés. 

Los que tengan aprobado el segundo grupo vendrán obli. 
gados a realizar un examen complementario de Física ge- 
neral, 

A los que tengan aprobado el tercer grupo se les dará 
por aprobado el segundo grupo. E 

Los que tengan aprobado el cuarto grupo no sufrirán 
examen de la parte correspondiente a Física general del 
primer grupo, y a los que tengan aprobados el segundo y 
cuarto grupos Se les dará por aprobado el primer grupo. . 

Para obtener las convalidaciones que concede la dispo- 
sición anterior será preciso presentar, al solicitar la ma- 
trícula, los certificados pertinentes que acrediten el dere- 
cho que se pretende ejercer y pedirlo mediante instan- 
cia formulada al Director de la Escuela. 

El examen de Física general, tanto en los ejercicios es- 
critos como en los orales, para los aspirantes a ingreso a 
quienes se les convalida la parte de matemáticas del pri- 
mer grupo, se hará por separado del resto de los aspiran- 
test que no cumplan esta condición, y su no aprobación 
en Física general no constituirá incompatibilidad para exa- 
minarse del segundo grupo. Los derechos de examen e ¡ns- 
cripción serán los que corresponden al primer grupo. 

Los cuestionarios para los ejercicios del primer y segun- 


do grupos se hallan a disposición de los interesados en el 
tablón de anuncios y en la Secretaría de la Escuela. 


Madrid, 22 de febrero de 1949.—El Director de la Es. 
cuela, José Paso Montes, - h 


Aprobado.—Madrid, 
tor general de Enseñanza Profesional 
Ferreiro, 


Direc- 
Ramón 


24 de febrero de 1949.—El 
y Técnica, 
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Información del Extranjero 





AVIACION ' EA 





7 A Sd 


Tres bimotores Lockheed P2V “Neptune”, pertenecientes a un Grupo de Reconocimiento que, en 

cooperación con el Departamento del Interior. norteamericano, lleva a cabo un levantamiento foto- 

gráfico en regiones deshabitadas de Alaska, que se hallaban sin explorar desde hacía más de vein- 
te años. En un corto periodo de tiempo han fotos grafiado 87.000 kilómetros cuadrados. 


ARGENTINA 


El Ministtrio de Aeronáutica. 


El día 16 del corriente mes 
de marzo, el excelentísimo “e- 


dior Presidente de la República: 


Argentina, General de Brigada 
don Juan Domingo Perón, juró 
la mueva Constitución de su 
país. En uno de sus artículos 
aparece la creación del Ministe- 
rio de Aeronáutica, asignándose 
a este muevo organismo la fun- 
ción de atender los asuntos aero- 
_ náuticos del país. 

. Para el cargo de Ministro ha 
sido designado el Brigadier don 
César Raúl Ojeda, quien hasta 
la fecha había desempeñado el 
cargo de Subsecretario en la an- 
terior Secretaría de Aeronáu- 
tica. 

Con este acontecimiento se ha 
hecho realidad el mayor anhelo 
de todos los miembros de la Ae- 
ronáutica Argentina, quienes 
encontraron en el General Pe- 


, 


rón al hombre capaz de prestar 
el apoyo que sus justas aspira- 
ciones merecían. 


ESTADOS UNIDOS 


70 “Groups” di: Fuerzas Aéreas. 


La Cámara de Representan- 
tes ha aprobado y enviado al 
Senado un proyecto de ley auto- 
rizando la formación de 70 
“Groups” (Regimientos) de las 
Fuerzas Aéreas. El citado pro- 
yecto de ley ha sido aprobado 
por 395 votos contra tres. 


Unos días antes el General . 
Bradley, Jefe del Estado Mayor * 


del Ejército norteamericano, 
había pedido al Cemgreso apro- 
bación para organizar una 
Fuerza Aérea de 70' “Groups” 
y autorización para el manteni- 
miento de un Ejército en pie de 
guérra de 837.000 hombres, ya 
que, a su juicio, é“tte sin aquélla 
no sería suficiente para la pro- 


tección de los Estados Unidos, . 
así como tampóco las rueras 
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Aéreas pcr sí sola bastarían 
para decidir la guerra. 

Bradley declaró ante el Sub- 
comité de Fuerzas Armadas del 
Senado, a continuación del Se- 
cretario del Ejército, Kenneth 
Royall, quien también dijo que 
los 70 “Groups” aéreos «pedi- 
dos darían. al país norteameri- 
cano la fuerza adecuada en la. 
“actual partida de ajedrez que 
se juega en todo el mundo”, 


El costo del puente aéreo 
berlinés. 


La Fuerza Aérea pedirá al 
Congreso estadounidense un 
crédito suplementario para cu- 
brir los gastos del abastecimien- 


_to aéreo de Berlín. Las cifras 


facilitadas por la USAF con 
relación a los primeros: cinco 
meses de servicio del puente aé- 
reo desde el 26 de junio de 1948 
hasta el 1 de diciembre del mis- 
mo año totalizan 73 millones de 
dólares. 


De este total, 18.232.800 
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Empleo de helicópteros de transporte de tropas. En la fotografía 

vemos tres Prasecki HRP.-1 desembarcando soldados de Infantería 

durante unas recientes mamiobras celebradas en “Quantico (Es- 
tados Unidos). 


dólares corresponden a costes 
directos de la operación; 
25.169.500 a las operaciones de 
apoyo; 2.410.000 a los aviones 
que se han estrellado (seis 
“C-54” y cinco “C-47”), 
6.185.100 a la amortización del 
material y 21.032.300 a una re- 
serva para terminar la opera- 
ción, 

Treinta fábricas de energía. 

atómica. j 

Tan sólo veinticuatro horas 
después de formular Rusia su 
última proposición “pacífica”, y 
en lo que casi pudiera conside- 
rarse como: una respuesta, la 
Comisión de Energía Atómica 
estadounidense facilitó al Con- 
eteso su informe semestral, se- 
gún e cual los Estados Unidos 
cuentan ¿on instalaciones ató- 
micas en 41 de los 48 Estados 
de la Unión, además de en las 
islas Marshall y en el Canadá, 
instalaciones que en total suman 
1.270, e incluyen 30 fábricas de 
energía atómica , distribuídas 
entre 25 lugares distintos. In- 
dependientemente de esto, exis- 
te un Cuerpo Especial de In- 
formación Atómica, que se en- 
carga de la prevención de ac- 
to: de sabotaje y de tener a los 
círculos responsables al corrien- 


te de cuanto en el mundo ente- 
ro tiene lugar en relación con 
la cnergía atómica, Dicha Co- 
misión insistió en que la indus- 
tria americana se encuentra ya 
en condiciones de facilitar a las 
fuerzas armadás, tan pronto lo 
ordene la -Casa Blanca, armas 
atómicas en «cantidades sufi- 
cientes para satisfacer sus ne- 
cesidades, por más que Lilien- 
inal, presidente de la repetida 
Comis'ón, haya declarado que 
no se ha logrado aún la “super- 
bomba” atómica, aunque se han 
perfeccionado los tipos emplea- 
dos hasta la fecha. 

Hace poco. tiempo Rusia, por 
su parte, ¡propuso de nuevo al 
Consejo de Seguridad de la 
O. N. U. la prohibición de ar- 
mas atómicas, y Sufrió una nue- 
va derrota. No abstante, parece 
ser que en el valle del Sanga, 
al Norte de la capital de Arme- 
nia rusa, y que ha sido decla- 
rado zona prohibida, los rusos 
han construído grandes 'insta- 
lacione: para la investigación 
atómica, excavando seis gran- 
des cuevas en un macizo de ba- 
salto, a las que se surte con mi- 
neral de uranio extraído en Sa- 
jonia v en Checoslovaquia, 


' aparte de los contingentes apor- 


tados por los yacimientos de Ti- 
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flis y del Noroeste de la Geor- 


"gia. 


Un proyecto de la Fuerza * 
Aérea. 


Simultáneamente a su reor- 
ganización, creando ún nuevo 
Mando, el Mando Aéreo Conti- 
nental, que abarcará la Avia- 
ción táctica y la 'estratégica,.la 
Fuerza Aérea prepara actual- 
mente un nuevo avión. Se'trata 
del proyecto de un avión de 
bombardeo de gran autonomía, 


. cerca de los 16.000 kilómetros, 
" que irá impulsado por diez mo- 


tores de reacción, y cuyo estu- 
dio está llevando a cabo 18 Casa 
Fairchild. 


INTERNACIONAL 


Record en el abastecimiento 
. do Berlín, 


Por dos veces consecutivas, 
en los últimos días de febrero, 
la Aviación aliada ha batido el 
récord de transporte de mercan- 
cías a Berlín. El día 22 fueron 
transportadas 7.500 toneladas, y 
al día siguiente se llegó a 1 
7.800. Los aviones fueron .lle- 
gando a los aeródromos con in- 
tervalos de minuto y medio. 


Los gastos para la defensa na- 
cional en Inglaterra y Estados 
Unidos, 


Conservando el comunismo to- 
da su peligrosidad, aurique pier- 
da prestigio de día en día (caso 
de que lo haya tenido alguna 
vez), resultan sorprendentes 
ciertas contradicciones más 0 
menos aparentes que surgen en 
los preparativos de defensa de 


las potencias occidentales. En 


Inglaterra, Shinwell anunció le 
disminución en 300.000 hom- 
bres de las Fuerzas Armadas, y, 
mientras, se destinan en los ¡pre- 
supuestos para el año fiscal que 
comenzará el 1 de abril 34 mi- 
lones y medio de libras más 
que en los anteriores para la 
R. A. F.; las cifras que fijan 
los efectivos para la Marina, y: 
que ahora ¡se publican ¡por pri 
mera vez desde que comenzó la - 
guerra, indican que la Gran 
Bretaña cuenta con solamente 
dos acorazados en servicio y un 
solo portaviones-de gran tone- 


* laje. Merece notarse que de los 


100 millones de libras más que 
se destinan para gastos de de- 
fensa, yna tercera parte la im- 
tegran las pártidas que se re- 
fieren a aumentos de sueldos y 
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habereg del personal militar y 
tecnico, muestra de la campa- 
ña desarrollada por el Gobierno 
británico en orden a hacer más 
atractiva para la' juventud la 


catrera de las armas. En los * 


Estados Unidos, Forrestal apo- 

- yó la propuesta presidencial por 
la que se reduce en 16.000 mi- 
llores de dólares la cifra asig- 
nada para gastos de defensa. 
Sin embargo, lo mismo que In- 
glaterra, se preocupan de que 
con igual 0 menor cantidad de 
fondos éstos se aprovechen ca- 
da vez mejcr. 

El Comité de las Fuerzas Ar- 
madas de la Cámara de Repre- 
sentantes de los Estados Unidos 
aprobó un proyecto de Ley que 
prevé la organización de una 

- “bartera de radar” valorada en 
1£1 millones de dólares y des- 
tinada a evitar todo ataque aé- 
reo o naval contra el perímetro 
estadounidense. Los ingleses, 
por su parte, cuentan entre los 
proyectos de la Ley de Defen- 


sa para 1949-1950 con otro pro-. 


yecto de “barrera de' radar”, 
valorada en 760 millones de li- 
bras, para la protección de la 
Europa occidental, ¡proyecto de- 
bido al Mariscal Montgomery, 
Jefe del Estado Mayor de .la 
Unión Occidental, según se ma- 
mifiesta en un Libro Blanco del 


Gobierno británico. Además, se: 


autoriza ya a Ja industria para 
que fabrique en serie.los mo- 


delos—cuyo prototipo ha sido- 


aprobado—de cinco aviones de 
reacción para la Aviación de 
caza y de dos aviones de bom- 
bardeo, también de reacción. Es- 
tas y otras medidas parecen in- 
dicar que los angloamericanos 
piensan que las posibilidades del 
nuevó material podrán permi- 
tir reducir gastos, ahorro que 
redundará en beneficio de la 
econcimía de sus países, dando al 
mismo tiempo al traste con la 
política soviética de debilitar a 
sus futuros enemigos en el cam- 
po económico para mejor reali- 
zar su labor de zapa. 


PAKISTAN 
La Fuerza Aérea 


A consecuencia de su recien- 
te nombramiento ccmo Coman- 
cante en Jefe de la Fuerza Aé- 


rea del Pakistán, el Vicemaris- * 


cal del Aire R. L.. Atcherley 
partió recientemente de Ingla- 
terra para hacerse cargo de su 
muevo puesto. 


iS 


La RPAF (Fuerza Aérea del 
Pakistán) sólo cuenta con die- 
cisiete 'meves -«de existencia. El 
propio Pakistán se creó a las 
doce. de la noche del 14 de agos- 
to de 1947. La importancia es- 
tratégica de este Dominio es 
narifiesta, porque sus provin- 
cias están situadas en los acce- 
scs terrestres del subcontinente. 


Hacia el Norte el Himalaya : 


forma una frontera que hasta 
ahura ha servido para evitar las 
invasiones por tierra. 
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- E' Vicemariscal del Aire At-. 
cherley ha sido destinado a un: 
puesto que le ofrecerá muchos: 
- problemas, “el mayor de todos: 
el de crear una Fuerza Aérea 
que disponga de la debida mo-- 
vilidad para defender dos fron-— 
teras situadas a una .distancia 
una de otra de 3.222 kilómetros.. 
Además, la frontera máx aleja-- 
du tiene un vecino que actual- 
mente se ve envuelto en una. 
guerra civil, en la que se reco-- 
noce abiertamente que operan. 
elementos comunistas. 


Otro nuevo tipo de avión de investigación de la Fuerza Aérea nor- 
teamericana. Se trata del Convair “7002”, denominado “El Triám-- 
gulo Volante”, que se halla realizando sus pruebas en la base: de: 
-Muroc (California), y es un proyedio: inicial del caza interceptor- 
ce reacción XF-92. Provisto de un turborreacior Allison J-33, de 
840 kilogramos de empuje estático y de un motor cohete, pesa.: 
0 leilogramos, con una envergadura de nueve metros y una 
longitud de doce metros. 
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La conocida firma francesa “Breguet” lanza este nuevo tipo de avión de tramsporte, comacido por 
“Mercure 892 s.”, Va dotado de cuatro motores de 600 cv. cada uno; su envergadura es de 80 me- 


tros y su longitud de 21 metros. Pesa 16 toncladás, 


AUSTRALIA 


Ensayos én vutlo del perfil 
de succión Griffith. 


El pasado mes de octubre to- 


'menzaron las pruebas en vuelo, 


de un planeador de Havilland 
G-2, cuya célula se sustituyó 
por otra con “perfil de succión” 
“Griffith. Estas pruebas se rea- 
lizan en la base que la Royal 
Australian - Air Forcz (RAAF) 
tienz en Laverton, Victoria, 
N, S. W,, corriendo la ejecu- 
ción del programa de vuelos a 
cargo de la misma. Para el re- 
molque hasta una altura conve- 
niente se utiliza un Douglas 
“Dakota”, aunque «el registro 
.de las caractérísticas del «ala se 
hace únicamente cuando el pla- 
neador, se: encuentra en vuelo 
libre. 

El ela de esté G-2 es de 
madera, con un sola larguero- 
-«cajón,. siendo la característica 
fundamental de la: misma el 
perfil de succión Griffith, que 
€s un perfil grueso, con su má- 
ximo espesor situado al 75 % 
de la cuerda. Detrás del largue- 


cuadamente al exterior 


ro está colocada una cámara tu- 
bular, que corre a lo largo de 
toda el ala y que comunica con 
la parte exterior del dorso del 
ala por tres ranuras aproxima-' 


damente paralelas a lo largo de - 


la envergadura y situadas «en 
la zona del perfil en que se ini- 
cia el rápido decrecimiento de 
su espesor. La succión de la 
capa límite del dorso se reali- 


za a través de esas ranuras, 


al producir una depresión en la 
cámara tubular mediante un 
compresor centrífugo, movido 


por un motor de automóvil. 


Ford V8, que extrae 'el aire del 
conducto de las “alas; el aire 
absorbido puede lanzarse ade- 
para 
conseguir un empuje adicional, 


“aunque no se sabe can certeza 


que en el G-2 se emplee este 
procedimiento. 

Las pruebas realizadas hasta 
la fecha ¡parecen ser promete- 
Coras, y el gran espesor del 
perfil Griffith lo hace especiál- 
mente apto para su empleo een 
ala para transporte, dado el 
gran espacio que quedaría dis" 
ponible para carga. 
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Todavía no se han facilitado 
datos de las actuaciomes del 
G-2 provisto del muevo ala; 
pero la envergadura de la mis- 
ma es de 16,8 metros, frente a 
15,13 metros que tenía la pri- 
mitiva; el peso en vacío era de 
656,8 kilos, y el ¡peso máximo, 
de 1.472,2 kilos; la velocidad 
máxima era de 320 km/h.; la 
de remolque, de 208 km/h., y la 
mínima era de 76 km/h. * . 


CANADA 


Fabricación de aviones estado- 
unidenses. 


Se proyecta una reunión en- 
tre los representantes de la in- 
dustria aercnáutica del Canadá 
y de “los Estados Unidos para 
llevar a cabo las negociaciones 
finales con vistas a la fabrica- 
ción de aviones estadounidenses 
en el Canadá, determinándose 
si se concederá la patente de 
país de 
aviones tácticos de la USAF, 

Hasta ahora los canadienses 
han manifestado que desean fa- 
bricar el North American 





El M-14 “Whirlajet”, de 


pequeñas distancias puede levan 


la Muquardt Aircraft Co., es el primer 
helicóptero equipado con púlso-reactores. De él se dice. que para 


tar doble peso que un helicóptero 


ortodoxo equivalente. Tiene un peso máximo de 454 kilogramos y 


un rotor de 8,85 metros de diámetro, 


pero no.se poseen dabas so- 


bre sus actuaciones. : 


P-86 A, el caza de reacción más 
rápido que actualmente presta 
servicio en la USAF, y el Pac- 
ket C-82, de la Fairchild, avión 


militar de transporte. Existen, 


- indicios «de que también que- 
rrían construir el North Ame- 
rican F-93, versión muy mejo- 
rada del F-86 A; el Fairchild 
1190, versión 
C-82, y el C-120, transporte 
con parte de] fuselaje destaca- 


ble y tren de aterrizaje tipo 


tractor. 

La GCanadair Limited, de 
_Montreal, está buscando la for- 
ma de llegar a un ácuerdo con 
la Fairchild en cuanto a las de- 
rechos de: fabricación. La Ca- 
nadair ha. venido fabricando 
hasta la fecha sus versiones 
propias del DC-4 y -DC-6, con 
arreglo a un acuerdo firmado 
con la Douglas Aircraft Com- 
pany, y utilizando motores 
Merlin, de fabricación inglesa. 


Para la propulsión de las avio- ' 


nes de la serie Fairchild que se 
proponen construir los cana- 
dienses también se emplearían 
motores de fabricación britá- 
“nica. 

Si las negociaciones con la 
North American tienen éxito, la 
fábrica De Havilland, de To- 
- ronto, se dedicaría a la fabrica- 
ción de los F-86A canadienses. 
La Casa de Havilland recien- 
temente completó el muntaje de 
85 cazas de reacción “Vampi- 
re” para las Reales Fuerzas 
Aéreas Canadienses, y actual- 


mente sólo fabrica aviones * 


mejorada del' 


“Chipmunk” (avión-escuela) y 
“Beaver”, de transporte. 

Los acuerdos proyectados, 
tanto con relación a los F-86A 


como con respecto a los C-82, : 
facilitarían a las firmas cana- | 


dienses el derecho de vender es- 


- tas modelos en los demás Do- 


minios. británicos, Africa del 
Sur, Australia, etc., e incluso 


Inglaterra, con la prohibición ' 


de.competir en otros mercados 
exteriores con los modelos Je 
fabricación americana. 


Producción del “Chipmunk”. 


Después de dos añcs de ¡prue- 
bas, no sólo de Gran Bretaña 


.y Canadá, sino también de Aus- 


tralia, Nueva Zelanda, India, 
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Africa del Sur, Argentina, Bra- 
sil y. Bélgica, el “Chipmunk” 
se ha convertido en un avión 
de entrenamiento, desarrollado. 
para sustituir al “Tiger .Moth” 
en cualquier parte del mundo. 
La versión de la Royal Air For- 
ce lleva tablero para vuelo a 
ciegas en las dos cabinas, cua- 
tro canales de V. H. TF. y co-- 


- municación interior. El “Chip- 


munk”-se está construyendo en 
el Canadá, y entre los contra- 
tos figura un pedido importan- 
te hecho por las escuelas de” 
vuelo del Gobierno de la Endia. 


ESTADOS UNIDOS 


El primer helicóptero con Pul- 


. 


sorreactereg raaliza con éxito” 
los vuelos de prueba, 


La Maquardt Aircraft Co., 
de Venice (California), recien- 
temente fusionada con la Gene. 
ral Tine and Rubber Co., anun- 
tia que el helicóptero M-14 
“Whirlajet”, por ella, proyecta- 
do y construído, es e] primer 
helicóptero «equipado con pul- 
sorreactores que ha realizado 
con éxito los vuelos de prutba. 

Los constructores manifiestan 
que, para cortas.distancias, este 
aparato podrá llevar doble car-' 
ga de pago que un helicóptero 


- equivalente de tipo ortodoxo; 


-cosa que es posible por la eli- 
minación del pesado mutor de 





Siluetas del planeador dde Havilland G-2 (modificado) y detalle 
de la construcción del ala con “perfil de succión”, a cuya fabrica- 
: ción y pruebas nos referimos en estas páginas. 
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Un proyectil teledirigido “NATIV”, fabricado por la North, Ame- : 





e 





ricam Aviation, abandóna su torre de lanzamiento en unas recien- 

tes pruebas, Considerado como el más moderno de estos ingenios 

sin piloto, su velocidad es supersónica y sus trayectorias alcamzan 
.. na altura de más de 16 kilómetros, 


émbolo, delos comjuntos de - 


transmisión, embrague y rueda 
libre necesarios, y de la comple- 
jidad dé las instalaciones de 
combustible, lubricante, encen- 
dido y refrigeración, ya que-la 
potencia en el “Whirlajet” es- 
tá suministrada por un pulso- 
reactor colocado en la ¡punta de 
cada una de las dos palas del 
rotor; por ello se equilibran el 
par resistente y el de reacción 
sin transmitirse al fuselaje, no 
precisándose rotor ni dispositi- 


vos compensadores. La instala- 
ción de combustible es suma- 
mente sencilla, y tanta la ali- 
mentación como el encendido se 
realizan a través de canaliza- 
ciones y conductores alojados 
en. el interior de las palas. - 
La simplicidad mecánica de 
este helicóptero reduce conside- 
rablemente sus costes de fabri- 
cación y de explotación, pre- 
viéndose para el mismo ilimi- 
tadas aplicaciones en empleos 
militares y «civiles, según «pi- 
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nión de los constructores, y pa- 
rece especialmente indicado pa- 


. ra el servicio entre las ciuda: 


des y sus respectivos aeropuer- 
tos. 4 

El “Whirlajet” se probó pri- 
mero en la, Base de Muroc, de: 
la Fuerza Aérea, y después en 
el Aeropuerto municipal de To-. 
rrance (California), encontrán- 
dose que en vuelu estático y en: 
vuelo hacia delante es más es- 
table de lo que se esperaba; 
esto lo atribuyen sus'autores a. 
la masa de los pulsorreactores 
situados en la punta de las pa- 
las, a 

Las características «de este 
interesante helicóptero son: pe- 
so máximo, 454 kgs.; diámetro: 
del rotor, 8,85 m.; dos motores . 
doble mando; cambios de paso 
colectivo y cíclico convenciona- 
les; mando de dirección me-- 
diante accionamiento, ¡por los. 
pedales, de una superficie ver- 
tical articulada según un eje: 
inclinado unos 45". 

El fuselaje es de tubo de ace- 
ro soldado; el rotor es de ma- 
dera y acero, y sus palas tienen 
el perfil laminar NACA 8-H, 

Se poseen pocos datos de sus' 
actuaciones reales, a causa de 
las bajas alturas y velocidades 
a que ha volado hasta ahora. 


El “Gofog” sustituirá al “Fido”. 


El sistema “Fido”, que dió: 
tan excelentes resultados du- 
rante la guerra para la disper- . 
sión de la niebla, tenía el grave 
inconveniente de que la gran. 
cantidad de esencia que consu- 
mía le hacía a veces prohibi- 
tivo. Ñ 

La firma Lockheed ha encon- 
trado un sistema más económi- 
co, y que parece acaba de ser 
instalado en tel aeropuerto de 
Los -Angeles. 

Como se sabe, el sistema. 
“Fido” consistía en unas cana-- 
lizaciones construídas en el bor- 
de de la pista, por las que 
circulaba el carburante, que: 
era quemado a intervalos más 
o menos grandes, formando una. * 
línea de fuego que ca:entaba la 
atmósfera hasta un centenar de 
metros; se disponía-así de una 
especie de túnel horadado en la' 
niebla, que los aviones utiliza- 
ban para el despegue y el ate- 
rrizaje. > 

Pero el consumo de carburan- 
te era tan enorme, que el sis- 
tema sólo podía utilizarse tra- 
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tándose de una formación im- 
"portante (durante la guerra), 
pues en el caso de aviones ais- 
lados se recomendaba a las tri- 
pulaciones poner el avión proa 
al mar y saltar en paracaídas 
si es que no había otro remedio. 
La pérdida del aparato o «apa- 
ratos era menos costosa que la 


puesta en marcha del “Fido”. 


El nuevo sistema, - conocido 
<on el nombre de “Gofog”, no 
funciona con esencia, sino con 
el “superrmarine plastic”, es- 
pecie de pólvora cuya “comipo- 
sición aún mo se ha revelado. 

Sin embargo, en esta prime- 
ra instalación de Los Angeles 
se ha invertido una suma de 


más de 800.000 Jó"ares, pagados". 


entre la ciudad y el Gobierno, 
y que demuestra que los siste- 
mas de dispersión de niebla 'son 
aún muy costosos, 


] Motores compuestos, 


Las Fuerzas Armadas de las 
Estados Unidos se han intere- 
sado por el motor compuesto 
(compound), y han anunciado 
recientemente que intentan em- 
plear estas motores en muevas 
aeronaves, particularmente en 
bombanderos. 

El motor compuesto es una 
combiñación del émbolo y del 
de turbina de gas. La energía 
de los gases de escape, gene- 
ralmente perdida, se recupera 
parcialmente por una turbina, 
«que puede conectarse con el ci- 
. gúeñal o bien mover solamen- 

te al compresor. 
Los dos métodos empleados 


“para el aprovechamiento son:' 


el método de la turbina de pre- 
sión y tel métedo de la turbina 
de velocidad. En el método de 
la turbina de: presión, los ga- 
ses de escape de todos los ci- 
“lindros o de un grupo de ellos, 
se reúnen en un colector, redu- 
ciendo su velocidad y aumen- 
tando su presión para propor- 
cionar su energía a este tipo 
de turbina; ello lleva consigo 
“un considerable aumento de la 
contrapresión del escape, y su: 
efecto sobre las actuaciones del 


motor es el mismo que el de los. ' 


sistemas silenciosog corrientes. 


En el método de la turbina de - 


velocidad, los gases de escape 
de cada tubo se llevan a colec- 
tores, que aumentan sólo -muy 
ligeramente la presión que en- 
contrarían en cada tubo 'al des- 
cargar en la atmósfera; estos 


a 


gases, saliendo a gran veloci- 
dad, mueven una turbina con 
sólo una pequeña: pérdida de 
presión en el sistema. 

En los motores de encendido 
normal, aproximadamente el 55 
por 100 de la energía del com- 
bustible se pierde a través del 
escaipe, y aunque na es posibie 
recuperarla totalmente, con ¡os 
métodos citados se consigue cap- 
tar un 25 por 100 de la energía 
del combustible. 

El resultado neto de ello es 
que el consumo de ¿ombust:ble 
se reduce un 20 por 100, lo que 
permite un aumento equivaien- 
te del radio de acción. 

Hasta ahora .sclamente se 
han realizado motores compues- 
tos partiendo de muctores de 


émbolo ya existentes, tales co- . 


mo el Pratt € Whitney R-4360 
y el Wright 3350, y se espera 
que las ganancias indicadas au- 
menten al realizar nuevos pro- 





* completamente equipados. 
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yectos, considerándolos en su 
totalidad como una sola unidad 
motriz. 

Sin embargo, en las laborato- 
rios de NACA, en Cleveland, se 
ha trabajado mucho sobre el 
problema del motor compuesto, 
y se espera que el resultado de 
sus trabajos puede incorporarse 
en un futuro próximo a un mo- 
tor totalmente nuevo. | 


Una versión con msotoreg del 
planeador CG-20. 


La USAF está planeando em- 
plear el Chase YC-123 como 
material normal para sus uni- 
dades de asalto de tipo medio 
en los “squadrons” de transpor- 
te de tropas. (Este Chase 
YC-123 es .una versión del 
planeador totalmente metálico 
CG-20, impulsada por dos Pratt 
and Whitney R-2800) El YC- 
123 transportará 67 eE 

a 








-] 


Una vista del “Owragan”, primer avión de reacción francés, que 
ha efectuado sus pruebas de vuelo con gran éxito. Este caza, cuya 
construcción se inició en abril de 1948, estaba terminado en emero 
- último, y va provisto de un turborreactor “Nene”, comstruído com 
licencia por la Hispano Swiza, con un empuje de 2.250 kilogramos. 
Se esvera que alcance una velocidad de 1.000 kilómetros-hort. 
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Chase todavía no ha termina- 
do la construcción del prototi- 
* pó del YC-123, el cual llevará 
una rampa de carga accionada 
hidráulicamente y una com- 
puerta. La velccidad máxima 
será de 350 kilómetros por ho- 
ra, y su carga útil, de unos 
8.000 kilo, Con el Chase 
YC-123 compite todavía, tra- 
tando de arrebatarle el puesto 
de avión de dotación normal en 
“las unidades ligeras de asalto, 
el trimotor de transporte OE 
op. C-125. 


Avión experimenta] transónico. 


El diminuto reactor de inves- 


- tigación X-4, que tiene 7,50 me- 


tros de envergadura, 'ha.reali- 
zado con éxito las pruebas de 
vuelo en la base que la- Fuerza 
Aérea tiene en Muroc. El pilo- 


to de pruebas de la Casa North- . 
 rop, Charles Tucker; vdló con 


el avión transónico, birreactor 
y casi sin cola, sobre la base. 
Se ha informado, "además, 
que este avión no fué proyec- 
tado en un principio para el 





Otro: nuevo proyectil radiodirigido, que viene € sumunse O los otros 
muchos en experimentación en los Estados Unidos. Se trata del 
. “Leark”, construádo por la casa Fairchild, y cuyas características 
se manticnen en secreto. En la parte superior vemos un dibujo que 
nos muestra su aspecto en el aire, y en la inferior la instalación ' 
de: dos” instrumentos de precisión antes de iniciar sus primeros 

: lanzamientos. 
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vuelo supersónico, sino que es- 


7 taba destinado especialmente 


para investigar las caracterís- 
ticas de la alta zona subsónica. 

A juzgar por la configura- 
ción del ala y la potencia del 
X-4, parece ser completamente 
capaz de hacer frente a la ba- 
rrera sónica, ya que el peso ' 
bruto del proyecto es sólo de 
unos 3.150 kilos; el ala, extra- 
ordinariamente delgada; la fle- 
cha de los planos, bastante pro- 
nunciada, y el empuje máximo, 
probablemente más elevado de 
lo que pudiera esperarse del 
pequeño tamaño de los dos tur- 
borreactores. Además, sus su- 


'perficies ofrecen “el aspecto. de 


carecer de toda clase de rugo- 
sidades. . 

En líneas generales, e] proyec- 
to es similar al DH-108, aun- 
que el aparato de la Northrop 
probablemente desarrolla una 
potencia mayor, ya que. lleva 
dos turborreactores de compre- 
sor axil, tipo "Westinghouse 
J-34, de 3.000 kilos de -empuje 


“estático. Se hacen muchas su- 


posiciones de un posible empu- 


"je suplementario, que podría 
ser por medio de cohetes, por 


inyección de líquido o por un 


* “afterburner”, 


Los recientes estudios. hechos 
en los Estados Unidos con los 
post-quemadores (afterburners) 
hacen ver que puede aumentar- 


«se la potencia en un 35 ó un 


40 por 100 en el despegue y 
hasta en un 70 u 80 por 100, 
a la velocidad máxima, lo que - 
parece poder solucionar ¡por 


_completo el problema de despe- 


gue del reactor, tan lento en 
adquirir velocidad, y triplicar 
su ritmo de subida. El efecto 
que ejerce .en la velocidad má- 
xima es,. naturalmente, mucho 
menor, a causa del áumento de: 
la resistencia al avance; pero, 
aun así, mejora la velocidad er 
un 10 por 100, cosa perfecta- 
mente factible. 


Prutíbas en vutlo de dos 
MeDennel. 


La McDonnell está modifi- 
cando su caza parásito X:F-85, 
de reacción, para aumentar su 
estabilidad. El empenaje, “tipo 
puercoespiín”, que ya contaba 
con cinco aletas verticales, lle- 
vará ahora .alguna más para 
dotar al avión de mayor super- 
ficie estabilizadora sin impedir 


que éste continúe alojándose en. 
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el compartimiento de bombas 
delantero de los Convair B-36B. 
En Muroc, por otra parte, con- 
tinúa desarrollándose el ¡pro- 
grama de pruebas-en vuelo del 

. McDonnell XF-88, caza de ala 
en flecha, en el cual vuela0 el 
piloto de pruebas de la cava 
constructora en perícdos de 
cuarenta y cinco minutos de du- 
ración. 


Un nutve caza supersónico. 


El modelo experimental para 
pruebas: en vuelo del XP-92, 
caza supersónico de la Convair, 
ha realizado en la base de Mu- 
roc de la USAF más de trein- 
ta vuelos de prueba. Los pilo- 


tos de prueba de da Convair. 


realizaron más de veinte vuelos 
antes de poder aterrizar con di- 
cho avión a velocidades infe- 
riores a los 320 kilómetros por 
hora. Hasta la fecha nunca se 
había intentado volar a veloci- 
dades tan elevadas con un mo- 
delo experimental. La Convair 
piensa utilizar el modelo de 
pruebas ¡para ensayar diversas 
- configuraciones del ala y gru- 
pos motopropulsores con desti- 
no al proyecto definitivo de 
XF-92. . 


Pruebas del “Cutlass”, 


El bimotor de reacción “Cut- 


lass” (XF7U-41), de la Chance | 


Vought,:ha alcanzado elevados 
- números de Mach en el curso 
del programa de pruebas en 


vuelo que desarrolla en Patu-. 


xent River, Maryland. Los pi- 
lotos de prueba informan que 
el avión presenta excelentes ca- 
“racterísticas de estabilidad y 
mandos a números de Mach re- 
lativamente elevados. Ya se ha 
pensado en que la Marina au- 
mente su pedido de 19 de estos 
aviones. 


FRANCIA 


Dos nuevos aviones franceses. 


Se construye un nuevo avión 
de ataque de ala en flecha, que 
irá impulsado por un motor de 
reacción “Nene”, de construe- 
ción inglesa. Se le conoce con 
la designación de Nord 2200, y 
mide 13,20 metros de longitud 


por 11,7 de envergadura. En -* 
El Havre, además, ce ha bota- * 


do un nuevo hidioavión bimo- 
tor, el Nord 1.400, monoplano 
de ala baja, de 9.900 kilos de 


, 


peso bruto, La Marina france- 


sa ha encargado un total de 25 


hidroaviones de este tipo ipara 
utilizarlos como aviones patru- 
lleros. 


Expúsición aeronáutica. 


El XVIII Salón de la Aero- 
náutica, organizado por las in- 
dustrias de Aviación francesas, 
se inaugurará en París el 29 
de abril próximo, en el Grand 
Palais de los Campos Elíseas 
y en la Explanada de los In- 
válidos. - Permanecerá abierto 
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hasta el 15 de mayo, y en él 
exhibirán sus creaciones, ade- 
más de las casas francesas, Nu- 
merosas extranjeras. 


RUSIA 
Posibilidades atómicas 


El doctor David Bradley, es- 
pecialista en la desintegración 
atómica, ha declarado en un dis- 
curso que Rusia no solamente 
posee el secreto de la bomba 
atómica, sino que puede estar 
fabricando ya armas atómicas. 





Recientemente la Lockheed ha revelado la construcción de un pro- 
yeotil cohete que, como vemos en la fotografía, va montado en la 
parte delantera del morro de un F-80 “Shooting Star”. Los gases 
de escape del proyectil salen al -exterior por-una abertura situada 
en la parte inferior, yendo el piloto protegido de ellos por un cor- 
ta-fuegos especial, El armamento de este avión comprende, ade- 
más, dos series de proyectiles cohete de menor tamaño, montados 
debájo de las alas. ] 


> 
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Para probar la eficacia de los helicópters en el transporte del correo, la B. E.'A. ha iniciado en 
Inglaterra una serie de pruebas que tienden a demostrar a la Oficina General de Correos las po- 
sibilidades que ofrecen esta clase de apuratos. La fotografía recoge una escena nocturna de la 

llegada de um. helicóntero al aeródromo, donde rápidamente se procede a su descarga. 


ARGENTINA 


La Secretaría de Aeronáuti- 
ca da facilidades a los: alumnos 
graduados de las escuelas in- 
dustriales y técnicas para que 
puedan ingresar en la Aeronáu- 
tica Militar. * q N : 

xo ok 

Desde la inauguración de su 
servicio regular con los Esta- 
dos Unidos, la Panagra ha cm- 
zado (12.500 veces el macizo 
andino. Detenta el record «el 
capitán Warren Smith, quien 
ha sobrevolado la mole 1.637 
veces, : Í 


AUSTRALIA 
Escasez de pilotos, 


Los funcionarios de Aviación 
Civil de Melbourne dicen que la 
próxima escasez de ¡pilotos para 
las líneas aéreas en Australia 
podría evitarse si se fumenta- 
ra ahora la inmigración de pi- 
lotos con título y de edad apro- 
piada. La Australian National 
Airways contrató recientemen- 
te 40 pilotos nuevos, y se cree 


que en lo sucesivo será muy di- 
fícil conseguir algo semejante. 
Las líneas aéreas no saben por 
cuánto tiempo podrán contar 
con el número suficiente de pi- 
lotos que les permita. mantener 
todos sus servicios. * 

Esta situación se agudizará 
dentro de dos «años si sigue la 
tendencia actual, según opinan 


.dichos funcicnarios, El núme* 


ro de pilotos que proceden de 
la Real] Fuerza Aérea Austra- 
liana es "insuficiente por com- 
pleto. El vuelo militar no. es el 


mejor medio de entrenamiento 


para el vuelo comercial — di- 
cen—; pero admiten que hasta 
ahora sus tripulaciones 'han es- 
tado constituidas en su mayor 
parte por gente que prestó ser- 
vicio en la Fuerza Aérea Aus- 
traliana. Las líneas aéreas pa- 
trocinan la idea de una eslcue- 
la de entrenamiento y están 
dispuestas a contribuir en los 
gastos que el mantenimiento de 


. €sa escuela suponga; pero aña- 


den que serían excesivos para 
que pudieran «sostenerlos las 


Campañías particulares por sí 


solas. 
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. 


Nueva línea ¿érea, 


El Ministerio de Aeronáuti- 


.ca ha autorizado la explotación 
"de una nueva línea aérea entre 


Curitiba y Ponta Grossa, a car- 
go de la Real Transportes Aé- 
reos, S. A. . 


'Convénio de navegación aérea. 


En Río de Janeiro se ha fir- 
mado un convenio de nayega- 
ción aérea comercia] entre la 
Argentina y e] Brasil, de acuer- 
do con los ¡principios de la 
Convención dz Chicago. 


COLOMBIA 
Nuevo material Para las líneas, 


Según comunica la Avianca, 
a partir del mes de enero esta- 
rá en condiciones de transpor- 
tar 70.000 pasajeros mensual- . 
mente, debido a las nuevas ad- 
quisiciones de cinco DC-3 y dos 
DC-4. 
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Asociación de Pilotos, 


Ha sido constituida la Aso- 
ciación Colombiana de Pilatos, 
entidad que desarrollará una 
vasta labor en beneficio de sus 
asociados y de la Aviación na- 
cional. 


ESTADOS UNIDOS 


Durante los años 1947 y 1948 * 


se han instalado más de 4.000 
señaleg aéreas en los Estados 
Unidos, que, junto con las 1.000 
que ya existían, suman un to- 


tal de 5.000 señales en las ru- * 


tas aéreas. 


Estadísticas interesantes, 


De acuerdo con los datos del 
Aviation Research Institute, pe 


Wáshington, publicados por el. 


Anuario Mundial de Aviación, 
-las líneas aéreas del mundo en- 
«tero, exceptuando las rusas, tie- 

nen un total de 3.646 aviones 

de tipos diversos en servicio, de 
los cuales un 97 % son aviones 

_ terrestres y un 3 %  hidro- 

" aviones, 

Del total, un 78 % son conis- 
truídos en -los Estados Unidos, 

:13 % en Inglaterra, y el 9 % 
restante, entre Francia, Italia, 

Alemania,. etc. 

El avión que más aceptación 
ha tenido es el Douglas DC-3, 
que cuenta por un 45 % del to- 
tal de todos los aviones en ser- 
vicio en el mundo. 

El total de asientos-pasajero 

* dela flota mundial es de 87.200, 
con un promedio de 23,9 asien- 
tos por avión. 

Lus aviones construídos en 
los Estados Unidos llevan el 
90 % de todo el tráfico aéreo 
regular del mundo. 

Turistas aéreos, 

El presidente de la Pan Ame- 
rican ha propuesto que se den 
mayores facilidades a los ciu- 
dadanos americanos para efec- 
tuar viajes al extranjero, como 
fórmula tendente a la recupe- 
ración económica .del “mundo. 
Su propuesta comprende seis 
puntos “principales: facilidades 
de pasaporte para los ciudada- 
nos americanos, «concedido en 
veinticuatro horas por medio de 
oficinas locales'; eliminar las vi: 
sas y demás documentos secun- 
darios; que el Congreso en- 
miende el “Alien Kegistration 
Act” de 1940 de manera que 


permita acuerdos bilaterales con 
países amigos: de los Estados 
Unidos; reducir el coste de los 
viajes, suprimiendo el impues- 
to del 15 % que se impuso 
cuando la guerra; servicio de 
aduanas a. base de veinticuatro 
horas, eliminando bcnificacio- 
nés por trabajos “fuerg de ho- 
ra”; que el Gobierno pague un 


- alquiler razonable por el espa- 


cio usado para aduanas, inmi- 
gración y salud pública; aumen- 
tar a 500 dólares el valor de los 
objetos de uso personal y de 
regalo que los turistas traen a 


su regreso, sin pagar derechos . 


de aduana. ] 
Manifestó que unos dos millo- 
na de ciudadanos americanos 
han efectuado viajes al extran- 
jero durante el año 1948, que 
habrán dejado unos 900 millo- 
nes de dólares en países amigos. 


.Dando facilidades, esta canti- 
dad se puede aumentar a 2.500 


millenes anuales en los años 
próximos, de los cuales el pue- 


blo americano podrá recuperar 


unos 1500 millones. El ciuda- 
dano americano corriente no sa- 
be que los dólares gastados en el 
extranjero vuelven al país, y 
que sólo se ¡pueden gastar aquí. 


William Odom bate su propio 
record. 


Después de haber cubierto el 


" vuelo desde Honolulú, William 


Odom ha aterrizado en Peter- 
boro (Nueva Jersey) con su pe- 
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gueño moncpplano, estableciendo 
cc ello una nueva marca mun- 
dial de distancia para aviones 
ligeros. 

Odom;, que tiene veintinueve 
años de edad, ha logrado con 
este vuelo batir su propia mar- 
ca, establecida en enero paxado, 
pilotando el mismo avión, con el 
que cubrió 3.851 kilómetros des! 


. de Honolulú o Oakland. 


Orden de la is de Acronáu- 
tica” Civiz Americana. 


La Junta de Aeronáutica Ci- 
vil Americana (CAB) ha orde- 
nado a todas las líneas aéreas 
metropolitanas de los Estados 
Unidos que lleven un mecánico 
de vuelo, además de dus pilo-- 
tos, en todos los aviones autori- 
zados: a despegar con un peso 
superior a 36.000 kilogramos. 
Las líneas aéreas calculan que 
las nuevas normas costarán 
unos cinco millcmes de dólares 
en el primer año, con gastos pe- 
riódicos que en los años si- 
guientes ascenderán a unos 
2.500.000 dólares. 


Nuevo material para las líneas 
aéreas, 


La Compañía American Air- 
lines utiliza desde principios de 
, diciembre ' último bimotores 
“Convair-Liner” en su trayecto 
_Boston-Nueva York; estos avio- 
nes efectúan diariamente seis 

viajes de ida y vuelta. 





El conocido piloto William P. Odom. en el momento de salir de la . 

cabina de su avioneta monomotor “Bonanza”, después de realizar 

un vuelo sin escalas entre Honolulú y Peterboro (Nueva Jersey), 

más de 10.000 kilómetros, estableciendo con ello un nuevo record. 
mundial para aviones de turismo. 
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Por su parte, la Delta: Air 
Lines ha puesto en servicio los 
nuevos Douglas “DC-6” entre 
Nueva Orleáns, Chicago y Mia- 
mi, realizando tres viajes de ida 
y vuelta al día. 


A GRAN BRETAÑA 


Formación de ptrsonal por la 
Casa de Havilland. 


La Escuela de Servicio, en el 
Aeródromo de Hatfield, de la 
Havilland Aircraft Company, 
ha terminado la instrucción de 
7.770 miembros del personal de 
vuelo y de tierra-desde su fun- 
dación en 1941. En esta cifra 
están incluídos 3.857 alumnog, 
instruídos desde el día de la 
victoria sobre el Japón. 

La cifra citada está constituí- 
da por alumnos que vinieron de 
todas partes del mundo para 
seguir los cursou sobre funcio- 
namiento y entretenimiento de 
los aviones y motores de Havi- 
lland. Entre los países 'repre- 
sentados se hallaban los Etita- 
dos Unidos, Argentina; Perú, 
Irak, Sutcia, Noruega, Dina- 
marca, Portugal, Francia, Es- 
paña, Bélgica, Birmania, China, 
Suiza y Egipto, así como tam- 
bién de muchas partes del Im- 
perio. También personal civil 
de la Marina y de la RAF se 
ha unido a una serie de cursos. 

El sistema de instrucción es- 
tá planeado de modo que-facilite 
una perfectx instrucción sobre 
los aviones y motores de la Com- 
pañía, resultando ello de gran 
utilidad, tanto para loy clientes 
como para el fabricante. 


INTERNACIONAL 


Decisiones de la Cámara de 
Comercio Internacional. 


La Comisión de Usuarios de 
Transporte de la Cámara- de 
Comercio Internacional ha de- 
cidido, en el curso de una re- 


unión celebrada en París a me- - 


. diados de febrero, realizar todo 
lo que sea necesario para man- 
tener estrechas relaciones ep- 
tre los diversos Centros de Con- 
tratación de flete aéreo, con el 
fin de facilitar la reducción de 
las tarifas al mejorar las posi- 
bilidades de asegurar a los avio- 
ney de transporte carga para 
el regreso. La Comisión ha 'es- 
tudiado igualmente la posición 
de las empresas de transporte 
aéreo “irregular”, posición que 


S 


en servicio son: 


les impide desempeñar el papel 
importante que sería de desear 
para ellas. 


Puesta en servicio de barcos 
meteorológicos. . 


El doctor Edward P. Warner, 
presidente de la ICAO, ha in- 
formado recientemente al Con- 
sejo de esta Organización que 
la red de barcos meteorológicos 
en el Atlántico Norte quedará 
completada probablemente en el 
próximo mes de junio. 

Las citadas estaciones meteo- 
rológicas oceánicas, en número 
de trece, proporcionarán infor- 
mes sobre el estado del tiempo, 
y al mismo tiempo servirán de 
estaciones “relais” de comuni- 
cacianes y de bases de búsqueda 
y salvamento para los aviones 
que vuelen entre Europa y Nor- 
beamérica, 


De momento, nueve de estos ' 


barcos son mantenidos por las 
naciones cuyos. territorios ro- 
dean el Atlántico Norte. El Go- 
bierno de los Estados Unidos 
comunicó recientemente a ICAO 
que las cuatro estaciones restan- 
bes, que corresponden y esta 
nación, entrarán en funciona- 
miento en el período compren- 
dido entre enero y: junio del 
presente año. 

Las estaciones actualmente 


Estaciones A 
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y C (Estados Unidos), Esta- 
ción B (Canadá y Estados Uni- 
dos), Estaciones 1 y J (Gran 


" Bretaña), Estación K (Bélgica y 


Holanda), Estación L (Francia) 


y Estación M (Noruega, Suecia 


y Gran Bretaña). Para conser- 
var en servicio permanente ca- 
da una de estas Estaciones se 
precisan al menos dos barcos. 
Uno-de los barcos empleados 
en este servicio, el “Cutter”, 
del Servicio de guardacostas de 
los Estados Unidos “Bibb”, Es- 
tación C, salvó a los 69 ¡pasaje- 


_ros y tripulantes del: hidro 


“Bernuda Sky Queen”, que se 
quedó sin combustible en la ru- 
ta de lrlanda a Terranova y se-* 
vió obligado a amarar en pleno 
Atlántico con muy mal tiempo. 


PANAMA 


La Dirección General de Ae- 
ronáutica Civil está redactando . 
un proyecto de Ley, al que de- 
berá someterse toda la Avia- 
ción nacional. Aprobada dicha 
Ley, las líneas aéreas sólo nt- 
cisitarán el permiso de opera-. 


ción. 
URUGUAY 


El Alaro Club del Uraguay 
tiene treinta y cinco años 
existencia, pues fué fundado en 
1913. En la actualidad hay 32 
aeroclubs en el Uruguay. 





Una avioneta “Cessna” chocó en el aire con un “Constellation” 
que acababa de despegar del aeropuerto de Lo Guandia (Nueva 
York). El choque tuvo lugar a unos 1.200 métros de altura y el 
cuatrimotor consiguió tomar tierra en un aeródromo de Long 
Island. A pesar de que, como puede apreciarse en la fotografía, 
los restos de la avioneta y sus dos tripulantes quedaron incrustar . 
dos en la parte superior del avión, ninguno de los ocupantes de 
éste sufrió el menor daño. p 
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El “F-80”. de la Lockheed (el “Shooting 
'Star””) es el primér caza deweacción america- 
no de operaciones. Probableménte cuénta 
con una experiencia de funcionamiénto ma- 
yor que cualquier otro avión del mundo, De- 
bido a que fué el “conejo de Indias”, las 
dificultades resueltas duranté la construc- 


ción del “F-80” hacen resaltar' los proble- - 


mas fundamentales 


de los avionés del 
futuro. e 


Lockheed había propuesto un proyecto de 
«caza de reacción ya én 1939 y había lleva- 
do a cabo la labor de proyécto de un avión 
equipado con un motor dé su invención. No 
se legó a trabajar realmente en el “F-80” 
hasta el 23 de junio de 1943, cuando se vió 
que sólo otro avión dé reacción podia com- 
pétir con los nuevos tipos de aparatos ále- 
"manes que ya operaban. : 


Se proyectó, construyó y se hicieron las. 


-pruebas inicialés del primer “XP-80” en el 
término de ciento cuarenta y un días. Iba 
propulsado por un motor inglés, el De Ha- 
villand “Halford”, de 1.125 kilógramos de 


empuje, pero la fabricación del motor no: 


era inmediata. Por tanto, fué impgsible la 
consecución del tipo “F-80” basado en el 
proyecto original. : 

Sin embargo, en EE. UU. contábamos 
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Proyectando 
el 


“F-80” 


(De Flying.) 


El «Shooting Star» fué «el conejo de Indias» 
de los recientes aviones de reacción 


con motorés de tipo “General Electric 1-40”; 
pero para emplear éste nuevo motor era 
necesario volver a modificar el proyecto. del 
“XP-80” por completo hasta convertirlo én 
otro modelo nuevo: el “XP-80A”, Este 
avión tenía un fuselaje nuevo más largo, 
con un 25 por 100 más de péso, nuevas to- 
mas de aire, nuéva instalación, etc, Y réa- 


lizó su primer vuelo a los-ciento treinta y 


ocho días de iniciarse el proyecto, A ello 
siguió inmediatamente la producción en sé- 


rie, Al sector europto llegaron unos cuan- 


tos áparatos de este tipo durante la guérra, 
pero ninguno dé ellos llégó a entrar én 
combate, 


He aquí algunos delos problemas del pro- 
yecto del “F-80”:: 


La instalación del motor tenía que sér 
accesible y debía podérse cambiar con fa- 
cilidad. Por tanto, Lockheed proyectó la 
parte posterior del fuselaje y de la cola de 
modo que pudieran quitarse como un gru- 
po: completo, Trés pasadores sujetaban la 
sección de la cola en su sitio. Los cables de 
mando se podían desconectar rápidamente, 
igual qué la toberá del motor. Las tripu- 
laciones de la Fuerza Aérea han demostra- 
do que pueden realizarsé cambios de motor 
en menos dé veinte minutos, 
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Las tomás dé aire sé instalaron cerca del 
ala, porque sé obtenía con ello una mejora 
de casi un ciento por*ciénto en la presión 
de admisión, -Se ahorraba mucho peso, se 
contaba con una visibilidad mucho mejor 
désde la cabina y se mejoraba mucho la 
instalación del armamento. El barrido de la 
cápa límité contigua al fuselaje (véase la 
página de enfrente) resolvió varios proble- 
mas de manera inésperada, 


Cuando a gran velocidad sé cerraba la 
válvula de barrido, se originaba dentro del. 
conducto de la pared del fuselaje una grue-* 
sa capa límite. En los dos conductos se for- 
maba una corriente desigual, que a veces 
se convertía en una, La corriénte fluctian- 


te daba lugar a un sonido de órgano que ' 


podía oírse desde tierra cuando el avión és- 
taba a uma altura de 1.600 metros. También 
se producía una oscilación dé alta frecuen- 
cia en la dirección conocida con el nombre 
dé serpentéo (“snaking”). La frécuencia de 
la misma venía a ser de unos dos segun- 
dos. El barrido de la capa límite, desarro- 
llada de acuerdo con las pruebas en él tú- 
nel aerodinámico, desviaba el airé de esca- 
sá energía por encima y por debajo del ala 
y mejoraba la: presión de la toma dinámica. 
También eliminaba el -ruido sordo. y la fluc- 
tuación de la corriente, y sólo suponía una 
reducción en la velocidad de tres a cinco 
kilómetros por hora. - 


La instalación: de los conductos ofrecía 
otro de los problemas típicos del desarro- 
llo, Cuando se disminuía él. diámétro de la 
tobéra dé 48,25 a 47 cm. el empuje €s- 
tático aumentaba én 180 kg.”y la tempe- 
ratura del eyector én 150 grados. Para ré- 
solver más adelante esté problema, se pen- 
só contar con una tobéra que fuera de sali- 
da variable. 


Se desarrolló una instalación de combus- 
tible para caso dé urgencia con destino al 
motor “1-40”, que podría emplearse én caso 
de que fallara la instalación corriente. La 
experiencia ha hecho vér qué una instala- 
ción sola de combustiblé és tal vez la par- 
te más vulnerable. .de todo el motor. El sis- 
tema instalado pára caso dé urgencia ha 
"salvado a muchos aviones y ha llevado a los 
ingenieros a la conclusión de qué tódos los 
autopropulsorés deben ir provistos de dos 
instalaciones de combustible” independien- 
tes para contar con una seguridad compa- 
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rablé a los sistemas de doble ericendido en 
los motorés de émbolo. 


Un probléma qué se presentaba en los 
primeros aviones de chorro era que el pi- 
loto no sabía el empuje qué desarrollaba su 
motor. Un autopropulsor, pierde empuje: 
unas tres veces más rápidamente que los. 
motores de émbolo, con aumento dé tem- 
peratura. Existe” también una pérdida de- 
empuje con la altura, Se notó que la pre- 
sión del combustible en el anillo del .qué- 
mador es una excelénte indicación del em-- 
puje, sin tener én cuenta la témperatura 
del aire exterior, las variaciones de la altu-. 
Ta O cosa parecida. 


El problema al empléar este método con- 
sisté, sin embargo, en que cada motor va- 


_Sía y que hay que calcular para cada uno» 


de éllos una proporción diferente. 


La Lockheéd hizo experimentos con el 
sistema dé inyección de agua para el mo- 


tor “1-40”. Desde entonces se ha hecho muy-. 


poco o casi nada por conseguir una insta- 
lación compléta .para la inyección dé agua 
o agua y alcohol, Se lograron aumentos im-- 
portantes de empuje, que se acercaban al 
33 por 100 del empuje estático para un tipo 
dé corrienté de alrededor de 94 litros de- 
agua por minuto: La inyección de agua*re-- 
dujo en un'30 por 100 la distancia de des- 
pegue para salvar obstáculos de 15 métros.. 


Los experimentos de inyección dé agua,. 


Sin embargo, dieron lugar a problemas. muy * 


serios. En el “F-80A” la presión del com-- 
presor se empléa para las necesidades de 


los instrumentos dé vuelo, para sacar el, 


combustible de los depósitos situados en los. 
extremos de las alas y para acondicionar la. 
cabina a la presión. Péro utilizando la -in-- 
yección de agua, los instrumentos se obs--. 
truían con agúa, el agua penétraba en los. 
depósitos de los extrémos. de las alas y la 
carlinga se llénaba de vapor de agua, ha-- 
ciendo que el parabrisas sé empañara. Adé- 
más, cuando se llevaba agua y se subía a 
más de 4.500 metros, se convertía en hiélo. 


La respuésta lógica a esto parecía ser el 
combinar*el agua con el alcohol. El alcohol' 
redujo el empuje. Un 50 por 100 de alcohol: 
resolvía ¿el problema debido a la congela-. 
ción del agua; pero el agua seguía péne- 
trando en:los extrémos de las alas y en los. 


instrumentos, y según dijo el principal in---. 
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LAJA DE MUNICIÓN 


INQICADDRA 0€ NIVEL 
RADIO ES y ¡BUsTIBLE 
BOTELLA DE OXIGURO MANDADA 


1UZ ORIENTABLE 


TENA DE LA RADIO 
DE (DENTIFICACIO! 
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TUBERA DE ESCADE 


CARCUPROS DEL ALA 


TELEBRUSULA 





1. La cabina del “F-80” parece tener tablero clásico en muchos aspectos, pero algunos instrumentos de motor son di- 


ferentes.—z. 


El sistema de admisión está dispuesto para ayudar a prevenirse contra la gruesa capa Mmite que se 


forma a algunas velocidades-—3. Turbina Allison “400 C-5”, empleada en los últimos modelos, ha sustituído al 
“CE T-qo” montado sobre el “F-80 A”.—4. Las seis ametralladoras de calibre so, en la proa del “F-80”, requieren 


una estructura especialmente reforsada.—5. 


Se precisan frenos aerodinámicos en el fuselaje para cvitar que el avión 


alcance" velocidades demasiado elevadas en picado.—6. El fuselaje posterior se une con el anterior mediante tres ba- 
lones. Equipos escogidos han cambiado el motor en 20 minutos solamente. 
. z 


“géniero de investigación de la Lockheed, 
«Clarence L. (Kelly), “él problema del pilo- 
“to era 2ún mayor porque ahora, además de 
no ver, se ahogaba”. Por tanto, és nécesa- 
"rio cerrar todas las derivaciones de “aire del 
-compresor cuando se utiliza la combinación 
de agua y alcohol. No cabe duda que hace 
- falta estudiar este asunto méjor. 


Para poner en marcha un autopropulsor 
hace falta más potencia que para mover un 
motor de émbolo. La corriénte hasta 900 
amperios a 24 voltios es la que debe ém- 
“pléarse por cortos espacios de tiempo al co- 
“mienzo. Géneralménte hacé falta un cuadro 
especial de puesta en marchá, aunque la 
Fuerza Aérea tiene baterias capaces dé pro- 
. porcionar de séis a nueve'arranques. 


Con él “F-80A” se ha hecho una gran la- 


.bor dé investigación de los éfectos dé la com- 


presibilidad. Se descubrió muy pronto que 
las diferencias relativas :a la construcción de 
cada ávión, a la rugosidad superficial de las 
alas, etc., aféctába grandeménte al modo 
como el avión respondia. Algunos de los 
aviones que se probaban mostraban una de- 
cidida tendéncia a hacer el “tonneau” ántés 
de mostrar una inclinación longitudinal. Es 
posiblé que esto fuera debido a una forma- 
ción asimétrica de -las ondas de choque de 
las alas. Otros, lograban números Mach más 
elevados y desarrollaban un empuje de ca- 
béceo graduál con el morro hacia: abajo. Un 
aparato voló con fuerté lluvia a gran velo- 
cidad, que señaló con huellas la pintúra del 


217 


REVISTA DE AERONAUTICA 


borde de ataqué del ala, y entonces el nú- 
mero de Mach crítico fué mucho menor. 


La colocación de los depósitos lanzables. 
de los extremos de las alas fué el résultado 
de pruebas de las alas realizadas én el tú- 
nel con ocho tipos de instalación diferentés. 
Hacía falta poder llevar bombas de 454 kilo- 
gramos como sustitución de los depósitos, y 
eso complicaba más la solución. La elección 
definitiva fué más eficaz a gran velocidad, 
y aunque éjerciía un efecto perjudicial en el 
diedro efectivo del ala, era una ventajá para 
llevar bombas. Se pueden realizar aterriza- 
jés exéntos dé peligro con un solo depósito 
lleno en el €xtremo del ala, y se han efec- 
-tuado muchos atérrizájes llevando los dos 
depósitos de los extremos de. las. alas llenos 
de combustible, 


Durante las pruebas de bombardeo, la 
Fuerza Aéréa se encontró con resultados 
insospechados derivados de los torbellinos 
de los extremos de las «las. Hubo bombas 
a las que se les desatornillaron sus éstabi- 
lizadorés a causa de las fuertés corrientes 
de los extremos. Cuando los estabilizádorcs 
sé aseguraron en su sitio por medio de re- 

maches, sé vieron arrancados por la gran 
fuérza ejercida sobré ellos, 


Se hizo todo lo humanamente posinde para 
conseguir una superficie pulida én todo el 
avión. La resistencia al avance total es sola- 
menté dé un 60 a un 70 por 100 del caza 
movido por hélice, y hay una gran oportu- 
nidad de sacar todo el provecho dél proyec- 
to del perfil de ala de corriente laminar. 
Este pulimento, aunqué parezca extraño, no 
favorecé tanto a las actuaciones como a la 
potencia máxima, ya que ayuda a la veloci- 


dad de crucero y de subida. La Lockheed 


estableció toléranciás dé fabricación muy 
séveras y utilizó los mejores adhesivos, em- 
plastecidos y pinturas con objeto dé conse- 
guir una superficie perfectamente lisa. Un 
programa de investigación que duró dos 
años consiguió mejorar lá calidad “del ter- 
minado de la supérficie,.Se probó un avión 
previamente elegido, antes y después del 
acabado superficial, Sólo ganaba 11 kilóme- 
tros-hora «Í grandes velocidádes; pero las 
révolucionés por minuto de crucero gana- 
ban de 16 a 40 kilómetros-hora, 


Pero si la pintura sé estropea más de lo 
debido con vel uso, estas ventajas se pierden 
rapidaménté. Las pinturas no hán resultado 


“incontrolados del elévador. 


Número 100 . 


todo lo satisfactorias que se esperaba que 
" fuesen. Las pinturas y emplastecidos para 
gran velocidad deben poder resistir los cam- 
bios de temperatura: desde +65 hasta—45", 
en tres minutos o ménos, tienen que adherir- 
se firmemente al duraluminio y resistir fuer- 
tes lluvias a vélocidadés de 965. kilómetros.: 

por hora, por lo menos. Hasta que se con- 
sigan materiales mejores en la fabricación 


“dé pinturas, los résultados obtenidos por la 


Lockheed demuéstran que el verdadero pu- 
limento aerodinámico sólo puede lograrse: 
empléando: una chapa fuerte y puliéndola 
después de adaptáda. 

Dentro dé los números Mach. normales. 
no se tropezó con problemas especiales de: 
control, Utilizando un empujé auxiliar en la 
proporción de 15:1, se puede alcanzar una 
velocidad angular en el “tonneau” de más. 
de 150% por segundo en las alturas interme- 
dias y unas vélocidades angulares mucho 
mayores a 9.000 metros. Las pruebas com- 


_pletas de entradá en barrena hacen ver que 


el avión se recobra excélentemente, excepto 
cuando tiene lleno los depósitos de los ex- 
tremos de las alas. Como Jos depósitos se 
puéden arrojar. fácilménte, este problema no- 
existé en realidad. 

Se vió que éra necesario un freno de pi-- 
cado para permitir realizar vuélos én picado: 
muy prolongado, sin pasar del número de 
Mach crítico. Pareció que los frenos de pi-- 
cado de las alas producían muchas vibra- 
ciones en.la cola. Los “flaps” de la carlin-- 
ga daban lugar a “saltos” o “rebotés” dé la 
cola poco convenientes, así como a cambios: 
Situar la ca- 
bina detrás del mecanismo del morro fué lo: 
que acabó por elegirsé, Sin tréno de picado: 
puede conseguirse un ángulo en picado de” 
sólo'8” desde 9.000 metros, reduciéndo mo- 
tor antés de que la aceleración alcance el 
número de Mach crítico. El freno de picado 
pérmite que el planeo aumente hasta 180 
manteniéndo esa misnta velocidad. 

Parece que no se produce formación de 
hielo apreciable en el avión o en la toma de: 
alre del motor, A gran velocidad, da éleva- 
ción adiabática dé la temperátura es de 10 
a 21%. Existe poca posibilidad de que se for- 
me hielo en ésas condicionés, La experien-- 
cia anterior indica que los aviones de cho- 
rro tienen problemás debidos a la congela- 
ción durante períodos dé tiempo muy cor- 
tos al despegar y al aterrizar. 
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Los efectos de la compresibilidad sobre 
las alas dieron origen a vibraciones de alta 
frécuéncia. en los alerones. Se hiciéron va- 
rias tentativas para subsanar esté mal, tanto 
estructuralmente come per cambios '“aerodi- 
námicos. Nada surtió efecto. Finalmente, lás 
_pruebas en vuelo démostraron qué con sólo 
hacér que los larguerillos de los alerones 
fueran más fuertes y reforzando los cables 
de mando sé evitaban las vibraciones. Las 
tensiones iniciales de los cables, de 22,5 ki- 
logramos o más, son Suficientes para: evitar 
las vibracionés, En los planos de profundi- 
dad o timones no se han observádo problé- 
mas de vibraciones 'a las velocidades nor- 
males. 


A pesar de los rumores que declaran lo. 
contrario, no se han notado eféctos de com-_ 


presibilidad «al: disparar los seis cañones de 
0,50 de calibré de la proa, ni siquiera a ve- 
locidades de 965 kilómetros por hora, Tam- 
_ poco se han producido esas “vibraciones 
mistériosas” que causarían la desintegración 
del avión. La concentración de estos séis 
cañones en el morro dió lugar a un proble- 
ma éstructural, qué se resolvió después de 
disparar muchas vecés en tierra y en el 
aire, Las vainas y los eslabones se expulsan 
por medio de una rampa retráctil. Bajo las 
alas puédén llevarse diez cohetés de gran 
tamaño én un soporte especial; que puede 
instalarse o quitarse én treinta minutos, 


La maniobrabilidad del “F-80” y el em- 
pleo de los trajes apropiados .para resistir 
los efectos de un valor elevado de G én 
los tirones, permitiendo «al piloto aceléra- 
ciones muy elevadas, han ocasionado unas 
condiciones de funcionamiento muy duras 
al avión. El factor de-carga más elevado re- 
* gistrado en un “F-80” ha sido 11,3 G, al- 
canzado durante pruebas de tiro muy cerca 
del suélo. En las pruebas se ha mantenido 
una aceleración supérior a 9G durante un 
viraje de 360%. Las cargas de 8G són muy 
corrientes. 


E 

La. falta de medios adecuados para evitar 
qué él motor 'adquiéra más velocidad dé la 
debida ha répercutido en muchas ocasiones 


en las ruedas de la turbina. Las ruédas dela 


turbina. han fallado .en álgunos casos en 
que no había exceso de velocidad. En ciér- 
tos momentos, la ruéda se ha partido y ha 
volado a través del fuselaje, o incluso ha 
cortado por completo la parté posterior del 
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aeroplano. Hubo una ocasión én qué sé en- 

contró un-gran trozo de la rueda de la tur- 

bina a seis millas de la ruta seguida por el. 
avión. Todavía no se ha dado con el médio: 

práctico para absorber la energía dé una 

ruéda de turbina partida y evitar que cáuse - 
grandes daños. Es preciso un mando en el 

qué se pueda confiar para régular la vélo- 

cidad de la turbina, 


El desarrollo del “F-80” se inspiró en la 
necesidad de resolver muchos problemas im- 
portantes de los aviones de reácción, He 
aquí algunos de ellos: o. 


Aviones. 


1. Mejor navegación y posibilidad de 
aterrizaje con visibilidad escása. 
Mejores características de despegue... 
Posibilidades de salida para la 'tripu- 
tación en caso dé peligro durante los. 
vuelos a gran' velocidad. 

4. Trénes de aterrizaje, neumáticos y' 
frenos u otros medios de reducir la 
velocidad, mejores. 

5. Dispositivos contra la vibración qué 
den buén resultado. 

6. Medios para acusar y extinguir in- 
cendios que mérezcán confianza, 

7. Desengéladores del parabrisas y -de 
la cubierta de la cabina eléctricos. 

8. Masillas y pinturas adecuadas para. 
lograr un pulimento- aerodinámico. 


ES 


Motores. 


1. Una mayor regularidad de funciona— 
: miento en todo el motor. 
Instalación de combustible doble, 
Ménos consumo de combustible. 
Mayor empuje al despegue. 
Mejor aceleración con pocas revolu- 
ciones por minuto (ahorá es 'acepta- 
ble con la turbina muy revolucio- 
nada). : 
Mandos más séguros, 
Mejores mandos automáticos. 
Un suministro adecuado de aire seco 
a presión cuando se utiliza la inyec- 
ción liquida. E 
9. Menos fugás de combustible desde 
él motor en la puesta en marcha. 
10; Mejores características de la puesta 
en marcha, especialménte a grandes 
alturas. m6 


En an IS 
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a 


por dentro 


(De Aeromantiss,) 


Turbopropulsores De Havilland equiparán al avión trasatlántico 
“Comet”, de la misma firma, que está actualmente en construcción 
en condiciones secretas. El motor aquí descrito e ilustrado es el tipo 
que se empleará para dicho fin. 


La Casa De Havilland Engine Company 
tiene actuálmente en producción dos turbo- 
propulsorés: el “Goblin” y el “Ghost”: El 
- “Goblin” es el motor normal para los cazas 
“Vampire” que sé encuentran en servicio 
en las Fuerzas Aéreas dé diversos paises, 
y fué el motor que completó con éxito una 
prueba de duración de quinientas horas 
“sin. entretenimiento” el verano pasado, 
prueba qué fué reseñada en el núm. 95, oc- 
tubre de 1948, de REVISTA DE AERO- 
NAUTICA. 


El “Ghost” es, fundamentalmente, una ver- 
sión de más potencia del bien conocido “Go- 
blin”, y aunque también es mayor que éste, 
“su tamaño no ha aumentado proporcional- 


mente a su potencia, El diámetro del “Go- 


blin” és de 127 centímetros, y el del “Ghost”, * 


de 135, pero eel empuje estático dado por 
los dos es de 1.350 y 2.270 kilogramos, rés- 
pectivaménte. 


Del “Ghost” puede esperarse que présente 
la misma seguridad en sérvicio que tiéne 
él “Goblin”, pues no solamente está proyec- 
tado sobre la misma fórmula básica, sino 
que muchos conocimientos obtenidos de 
este último motor se han incorporado al 
“Ghost” én forma de múltiples perfecciona- 
mientos. En algunos aspectos, el propio 
“Ghost” ha: sido probado ya, pues fué el mo- 
tor que equipaba al “Vampire” en que 
Mr. Cunnigham alcanzó. el record de al- 
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tura de 18.133 metros. La realización de 
este récord es prometedora para el avión 
de línea “Comet”, que sin duda será un 
avión para vuélo de alta cota, áunque sin 
" llegar a los 18.000 metros. 


El motor “Ghost” Se está desarrollando en 
varias versiones diferentes para distintos 


fines; una de especial intérés tes conocida, 


como el “Ghost” DGT-45, la cual se em- 
pleárá en el “Comet” o “DH-106”. 


DeEscrIPCIÓN GENERAL, 
Resulta casi innecesario decir que se ermn- 
plea un compresor de una sola cara activa. 


o 


Esta es, como se sabe, una característica 


de los turbopropulsores De Hávilland, comio 
la admisión por las dos caras es caracteris- 
tica dé los Rolls-Royce. Nosotros mismos 
no nos sentimos calificados para entrar 4 
discutir el compresor ni sentimos una mar- 
cáda preferencia por un tipo u otro. Mucho 
se ha escrito y publicado réspecto «a: la ma- 
teria; pero tódos los argumentos son anu- 
lados en último término por los héchos ob- 
servables. Por la Royal Air Force se han 
puesto en servicio motores de. uno y otro 
tipo de compresor centrifugo. Potencias 
extranjeras han pagado mucho dinero por 
motores dé ambos tipos y han vuelto a 


comprar más dé ellos. La admiración de in-- 
génieros de muchas partes del mundo por' 


ambos tipos sé ha expresádo,, por el mejor 
medio posiblé, por la: decisión de construir- 
los bajo licencia, 


Fig. 1. 


Este gráfico muestra la 
variación de la tempera- 
tura, presión y velocidad 
de los gases a su paso a 
través del mitor. 
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El problema está resuélto y los héchos. 
hablan por sí mismos, 


Para volver dé la pequeña digresión a 
la descripción del “Ghost”, diremos que de- 
lanté del compresor está el conjunto de en- 
granajes que muevén los diversos acceso- 
rios; detrás de él están las diez cámaras de 
combustión, y detrás de éstas, las partes 
fija y móvil de lá turbina, a través de la que 
fluyén los gases a la tobéra dé escape. * 


El compresor está formado de un bloque 
forjado, que después se mecaniza para tá- 
llar las paletas giratorias; én su cara de- 
lantéera lleva unida una prolongación del eje 
que mueve al tren de engrarfajes, A la cara 
posterior del comprésor está ¡«tornillado el 
ejé principal, de gran diámetro, á la extre- 


-midad del cual está unido el rotor. dé la 


turbina. Este está constituído de acero fe- 
rrítico de Jessop. El total del conjunto €n 
rotación está soportado por dos rodamién- 
tos. Es importanté notar que los nervios 
circulares que se ven sobre el eje en la figu- 
ra 2 son para facilitiar el aquilibrado 
dél conjunto. El metal puede quitarse dé 
estos nervios como se desee y sin debilitar 
la pared del propio eje. 


El conjunto giratorio és soportado por un 
cártér, qué consta de tres partes principa- 
lés, a saber: En la parte delantera está la. 
toma; de aire, fundida, que aloja los .engra- 
majes y también lleva el rodamiento anté- 
rior; unido a lá toma de aire está el cárter 
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Fig. 2—5. Entrada de aire.—6. Conducto unular.—7. Rotor del compresor.—8, tte difusor.— 
10. Filtro de aire.—11. Conducto amular.—12. Rotor de la turbina.—13. Rodamiento posterior.— 
14. Alabes del rotor de la turbina—15. Alabes del estator de la turbina.—16. Tubo de llama. — 
17. Rampa de velocidad 'constante.—18. Cámara de combustión.—19. Cascada de álabes direccio- 
males.—20. Placa de cierre—21. Canales laberín tidos.—22. Eje principal.—23. Prolongación del eje. 


difusor, que, consta de dos partes unidas 
éntre sí. La mitad anterior del cárter difu- 
sor y la toma de aire están ambos fundidos 
en aleación de magnesio “Eléktrón”; én la 
parte posterior del difusor está montado un 
cono de ácero que disminuye hacia él roda- 
miento posterior. 


La forma general dé este conos puede 
versé en la figura 2, y parece como si-fuese 
la espina dorsal del motor, formando una 
estructura muy rígida, Su superficie exte- 
rior está pulida para refléjar, tánto como 
le sea posible, él calor radrado por las 'cá- 
maras de combustión. 


Las diez cámaras de combustión rodean 


el cono interior de acero y están montadás 


“con su extremo antérior unidas al cárter di- 
fusor Sus extrémos posteriores están co- 


nectados con la cámara de la turbina a tra- 
vés de juntas de dilatación dotadás de 'jun- 
tas estancas del sistema de “ségmeénto de 
émbolo”. La cámara de expansión y el ani- 
llo que rodéa la: turbina están soportados 
por un diafragma que parte del extremo 
posterior del cono dé acero y el anillo en- 
volvente está unido a. un soporte tubular 
que va hacia adelante:hasta encontrarse con 
el propio cono. Por este medio las cargas 


.del cono de éscape son transmitidas a la 
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TRANSMISIONES PARA ACCESORIOS * 


Fig. 3.—1. Transmisión del alternador.—2. Trin- 
quete para la puesta en marcha.—3.. Transmisión 
para el generador del tacómetro.—4. Engranaje 
transmisor.—5. Transmisión ranurada del extre- 
mo del eje —6, Eje horizontal.—7. Transmisión 
de la bomba de combustible.—8. Transmisión de 
la bomba de aceite. — 9. Tranemisión cónica 
inferior, 


TRAYECTORIA DEL GAS. 


El aire entra directamente a la toma del 
compresor desde el conducto de 'admisión 
de la aeronave. En «vuelo, esto significa que 
puede ser utilizado el efecto de compresión 
" debido al movimiento de avance del apara- 
to. En el cárter difusor hay 20 conductos o 
véntanas qué forman otros tantos pasos, a 
través .de dos cuales el aire .és guiado 
por las cascadas de perfiles diréccionaleés, 


á 10 pares de conductos de entrada que ali- * 


mentan las diez cámarás de combustión. 


La forma en que está montada cada cas- 
cada de perfiles direccionales, como un sub- 
conjunto, y después colocada dentro de los 
codos del difusor, se puede ver cláaramenté 
en la figura 2, 
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Entre la cara posterior dél compresor y 


.la 'antérior del cono principal de ¡acero hay 
«un cierre labéríntico. Como puede verse €n 
la figura 2, este cierre está colocado a al- 


guna distáncia de la périferia del rotor dél 
compresor, de modo que el aire comprimido 
puéda alcanzar una zona limitada de su 
cara posterior. El resultado de esto es aña- 
dir una fuerza de empuje hácta adélante al 
rotor del compresor, el cual está ya some- 
tido a una fuerza análoga y mayor, résul- 
tante de la aceleración hacia «atrás del aire 
que entra por los álabes guias giratorios. 
La suma dé estas dos fuerzas está dispues- 
ta para equilibrar el empuje hacia atrás 
ejercido por la turbina como resultado del 
paso de los gases entre sus álabes. 


"Un: quemador Duplex está situado en la 
cabéza de cada cámara dé combustión en- 
tre los dos conductos de entráda. Solamen- 
té alrededor de un tércio del aire que entra 
en la cámara és quemado directamente; el 
restante pasa sobré la cábeza y fluye hacia: 
atrás entré el tubo dé llama y la camisa, a 
los que refrigera, para entrar en la cámara 
a través de unos taladros que puéden verse 
en la mencionada figura 2, y mezclándose 
con los gases caliéntes de la combustión. 
rebája su temperatura 'antes que alcancen: 
los álabes de la turbina, 


Para aislar la estructura de la aéronave 
del calor de los gasés de escape del motor, 
el cono de escape está rodétádo por una ca- 
misa, formando un conducto anular, a tra- 
vés del cual se hacé pasar aire del exterior. . 
La figura 4 ilustra claramente cómo el éfec- 
to “venturi” de los gases que pasan por el 
mangúito de la parte posterior del eyector 
induce una corriénte de aire a través del 
conducto anular, 


ELA COR ad 
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Fig. '4—Alislamiento térmico de la tobera 
- de escape. 
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REFRIGERACIÓN DE AIRE. 


Sé hace amplio uso del aire para la re- 


frigeración dé diversas partes del motor... 


Este aire se toma géneralmente del cárter 
del compresor y es llevado por conductos 
adécuados a las partes que han de ser re- 
írigeradas. Algunos de estos conductos se 
muestran en la figura 2, donde se indica la 
finalidad que ellos sirven. 


El airé para refrigerar el rodamiento 
posterior se lleva a través de tubos, algunos 
de los cuales aparécen en la figura 2; este 
altre se toma primeramente de un conducto 
anular del cárter del compresor y de aquí 
se hace pasar al cárter de admisión, donde 
es refrigerado por el aire que entra, Des- 
_pués de refrigerádo es conducido a través 
dé un filtro para asegurar qué no lleva nin- 
guna suciedad al rodamiento; y desde alli 
pasa al propio rodamiento; desde éste el 


alre pasa hacia atrás a..la. cara delantera. 


del rotor de la turbina, a la: que refrigera, y 
después escapa entre las filas de álabes fijos 
y de álabes móviles de la turbina. La pre- 
sión de este airé de refrigéración actúa 
como una barrera para évitar que escapen 
los gasés de la combustión por la ranura 
dé separación, que forzosamente ha dé ha- 
ber entre la cara anterior del rotor de la 
turbina y la posterior del diafragma que 
sé apoya en él cono principal de acéro, Una 
función análoga realiza el aire que refrige- 
ra la cara posterior del rotor de la turbina. 


Este aire para refrigerar la parte poste- 
rior és conducido a través de tuberías, que 
en' la figura 2 se distinguen claramente; 
hay cuatro de ellas que llevan él aire di- 
rectamente de la parté posterior del cárter 
del compresor a un tubo común situado 
centralmenté y que lo conduce a la cara 
posterior del rotor dé la turbina, 


Ambas fuentés de airé traen cierto gra- 
do de refrigeración a los mismos álabes de 
la turbina; pero ello es insuficiente, y por 
eso se le proporciona una cantidad adecua- 


da que, partiendo dé un conducto anular de - 


la cara posterior del cárter del compresor, 
llega por diez conductos, como el indicado 


“Los modelos en servicio del “Ghost” 
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en la figura 2, al anillo que tiené su escape 
frenté a las raices de los álabes del rotor 
de la turbina. Como resultado de estos tres. 
sistemas de refrigeración hay un flujo cons- 
tante hácia atrás de aire relativamente 


" frío, procedente a la vez de las caras ante- 


rior y posterior del rotor de la turbina, que: 
se uné al flujo principal de gases dentro de 
la tobéra de “escape. . 

-La disposición de las cajas: de éngrana- 
jes. accesorios en'él cárter frontal se ve cla- 
ramente en la figura 3. Hay dos bombas 
de combustible y una instalación de com- 
bustiblé con regulador barométrico. 


En el De Havilland :106 se tomará una. 
transmisión désdée el: cárter delantero de 
engranajes para el vengilador que. suminis- 
tra alre a presión. para la cabina. Habrá un 
ventilador por «cada par de motorés y la 
transmisión llevará incluído un mecanismo 
de rueda libre, de modo qué si un motor sé 
averia, el ventilador cóntinuará girando por 
efecto de la potencia del otro. 

Esta versión «del “Ghost” es incombusti- 
ble, dé acuérdo con las exigencias del ARB: 
para instalaciones civiles, y un mamparo 


cortafuegos especial rodea el cárter difusor. 


LUBRICACIÓN, 

El sistema de lubricación del “Ghost” está 
completaménté contenido en el motor y no 
se necesita instalar depósitos ni canaliza- 
ciones en la propia estructura del avión. 
tienen 
un sistemá de lubricación análogo én su 
disposición genéral al del “Goblin”, pero en 


la versión civil és del tipo de bomba de va- 


ciado; hay dos depósitos. de ácetite a cada 
lado de la parté frontal del motor, y una 


bomba de vaciado lo saca de un colector 


que hay bajo el cárter inferior de los engra- 
najes. 


Las tránsmisiones de engranajés auxilia- 
rés son lubricadas por aceite pulvérizado én 
el cártér de la rueda superior y sigue su: 
camino por gravedad hasta el cárter infe- ' 
rior, y- finalmente, al colector. 
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Repostándose en vuelo. 


La primera vuelta al Mundo sin escalas 


Por primera véz en la Historia un avión Ja política más o menos agresiva, que én un 
acaba de dar la vuelta al mundo sin .esca- futuro próximo adoptase algún país. En 


las. Lo que esto pue- 
de significar en or- 
den al progreso pa- 
«cifico de la Humani- 
“dad queda, en éstos 


tiempos agitados en. 


«que vivimos, comple- 
tamente oscurecido 
por su valor militar; 
“valor que nunca po- 
«drá destacarse lo su- 
ficiente, así como no 
será posible déter- 
minar de una máne- 
ra éxacta la influen- 
cia que la realiza- 
ción de esta proeza 


pueda ejercer sobre” 


a 


33 Y 3 
AN 


LS 


A) 


Y] 





esté orden de ideas, 
merecen destacarsc 
las palabras .pronun- 
ciladas a da termina- 
ción del vuélo por el 
Genéral Curtiss Le 
May, actual jefe del 


" Mando Aéréo Estrá- 


tégico .en Estados 
Unidos e iniciador 
del maravilloso puen- 
te- aéreo berlinés 
desde su anterior 
puesto de jete de la 
Fuerza Aérea en Eu- 
ropa. “Con nuestros 
actuales aviones de 


“bombardeo — dijo el 
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Llegada a Port Worth después de dar la 
vuelta al mundo sin escalas, 


General—podemos colocar un avión sobre 
cualquier sitio y en cualquier momento, y 
podemos llevar bombas atómicas a cualquier 
parte del Globo en que. una de estas bom- 
bas nos sea nécesaria.” 


Por su parte, el Generzl Rogtr Ramay, 
jefe de la Octava Fuerza Aérea, a cuyo 
43 “Group” dé bombardeo perténece cl 
“B-50” que ha efectuado el vuelo, ha máni- 
festado que, aun debiendo ser considérado 
éste como una misión de entrenamiento sin 
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La tripulación, compuesta de 14 hombres, 


“comenzó el viajé a las once horas veintiún 


caráctér alguno extraordinario, por ciértas' 


circunstancias qué han concurrido en él, su 
preparación ha Sido sumaménte cuidada. 
Las órdenes oportunas fueron dadas el día 
18 de febrero, y a los tres días los aviones- 
tanques “B-29”, con la misión de repostar 
al avión en vuélo, estaban preparados. Si- 
multánetamente se alertaron las unidades de 
salvaménto aeromarítimo y se fijaron dé 
100 a 125 campos auxiliares, para el cáso 
dé que fuera preciso realizar un' aa 
forzoso. 


Como Comandante del avión fué desig- 
nado el Capitán Jamés Gallagher, con ocho 
años de servicio en Aviación, 
considera como uno de los pilotos mejor 
preparados en la actualidad para efectuar 
un vuelo de esta clasé, Al concluirlo, su úni- 
co comentario fué: “Esto prueba que se 
puéde volar a todas las. partes del mundo y 
“a todas horas.” 


y a quién se 


minutos del día 26 de febrero, despegando 
el “Lucky Lady” del Aeródromo de Fort 
Worth, en Carswell (Tejas), y comunicando 
cada hora informes sobré su situación a la 
citada base y a la Central de Comunicacio- 
nes de Omaha (Nebraska). El avión fué 
aprovisionado de combustible sobre las Azo- 
rés a las quince horas y treinta minutos de 
vuelo; sobre Barham. (Arabia), a las tréinta 
y cinco horas y nueve minutos; en las Fili- 
pinas, a las cincuenta y cinco horas y trein- 
ta y cinco minutos, y por último, sobre las 





El Secretario del Aire, Symington (izquier- 
da), felicita al Capitán Gallagher, is 
del B-50. 


a 


Hawai, a las setenta y ocho horas y cincuen- 
ta y cuatro minutos, del despegue én Fort 
Worth. 


i 
El vuélo, con un recorrido total de 37.734 
kilómetros, terminó el día 2 de marzo, a las 
nueve horas: y veintiún minutos, con una 
duración de noventa y cuatro horas, lo que 


Supone una media de 401 kms-h. 


Como ya es sabido, el “B-50” es una vér- 
sión mejorada de la: Superfortaleza “B-29”, 


y es en la actualidad el mejor avión de gran 
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bombardeo equipado con motores de éxplo- 
sión con qué cuenta la Fuerza Aéreá de los 
Estados Unidos. 
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Volando a 


Cada mes que transcurre salen de la fá- 
brica motores de reacción de una mayor 
potencia. Se mejora la construcción y for- 
taleza: de los aviones. La forma de los pla- 
nos cambia radicalmente. Las lineás rojas 
avanzan más y más en los indicadores del 
motor y los machmetros son ahora un équi- 
po normal, 


Sin embargo, puede resultar péligroso el 
ser demasiado concréto ál «señalar las di- 
ferencias principalés que se han dé encon- 
trar al volar aviones de reacción y avionés 
corrientes, A pesar de todo, éstas diferen- 
cias son sustancialés y va legándo él mo- 
ménto de que aquellos pilotos que no han 
tenido ocasión dé volar un reactor com- 
prendan lo que son esta clasé de avionés. 


Los pilotos que vuelan por primera vez 
én un avión de réacción tienén que fijárse 
en un buen número de cosas nuevas, y se 
darán cuérita de muchas diferencias. Se en- 
contrarán con que después de un picado pué- 
den subir a una velocidad con la que nunca 
soñaron pudiéra hacérlo un avión. También 
puedén picar más de prisa, y deberán tener 
más cuidado en no rebasar las líneas rojas 
dé los indicadores «al hacerlo. Deberán ser 
muy exactos al calcular la. autonomía de 
sus aviones. Volarán muy rara vez sin vi- 
sibilidad. Y finalménte deberán iniciar los 
aterrizajes mucho más cuidadosamenté que 
con un avión provisto de hélice por razo- 
nes que son inherentes al vuélo a reacción. 


Expliquémos algunas de estas diferencias 
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reaccion... 
Por HARLAND WILSON , 
e ) 


desde él despegue al aterrizaje, fijándonos 
en. cuáles son y por qué se preséntan.. 


Cuando se despega por primera vez én 
un avión a reacción sé nota qué la acele- 
ración es menor dé la que uno está acos- 
tumbrado. La velocidad ascensional és más 
pequeña. En realidad, no sé comienza a Su- 
bir hastá que la velocidad és bastante con- 
siderablé: alrédedor de los 500 kilómétros 
por hora. El avión parece un poco torpe a 
baja velocidad, y. no réacciona demasiado 
bien a la acción de los mándos. Volando so- 
bré terreno accidentado se debe ser doble- 
ménte cuidadoso en él despegue. 


El hecho es que un “F-51” o un “F-63” 
podrían séguir a un -caza de reacción du- 
rante los primeros: 4.500 metros. Si tuvié- 
ran inyección de agua, es probable qué has- 
ta le adelantaran en los primeros 4.500 mé- 
tros, y acaso en los 6.000. 


La razón es que cuando un avión a reac- 
ción vuelá despacio .no tiene tanta reserva 
de potencia como un avión normal, La co- 
rriente de aire que lanza por la cola no és 
tan eficiente a vélocidadés pequeñas como 
a las grandes. De acuerdo con esto, sé ne- 
cesitan largas pistas, y el piloto encuéntra 


" sumaménte- ventajoso el tren de aterrizaje 


triciclo y la buéna visibilidad del avión. 


Sin embargo, una vez. obtenidas veloci- 
dad y altura, se sube más de prisa que en 
un avión de hélicé, Aun en el caso dé que 
el ángulo de subida sea el mismo, la ascen- 
sión resulta más rápida a causa de la ma- 
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yor velocidad del avión. Una vez que sé ha 
logrado velocidad suficiente (por ejémplo, 
al recoger en un picado), sé puéde subir 
vérticalmenté durante varios miles de pies 
sin que él núméro de mach baje mucho. Por 
Supuesto, las características del avión a 
gran altura son muy superiores a las de los 
aviones con motor de émbolo y hélice. 


Una vez qué el avión está en línea de 
vuélo, resulta mucho más agradable vo- 
lar, pués carece casi en absoluto de vibra- 
ciones. En el Bell “P-59” había tan poca 
vibráción, qué éra preciso poner un vibra- 
dor en el tablero de instrumentos para ase- 
gurarse dé que las agujas de los indicado- 
res no se quédaban pegadas. : 

Esto resulta sumamente conveniente, ade- 
más, a cáusa de que el vuélo a réacción 


requiere una gran atención. Las vélocida- . 


des son mayores, y, por tanto, se dispone 
dé ménos tiémpo. Los sistemas de navéga- 


ción empleados deben ser lo. más perfecto ' 


posible, ya qué con sistemas antiguos un 
piloto podría apartarse cientos dé kilóme- 
tros de su rutá antes de darse cuenta de 
su érror. Una véntaja es qué nunca se vo- 
lará en niebla densa, yá que el consumo de 
combustible en los aviones a reacción és tan 
grandé a. alturas y velocidades pequeñas, 
que no se puede desperdiciar para seguir los 
procédimientos corrientes de aterrizaje ins- 


trumental. El consumo de combustible a *' 
nivel del mar es unas tres vecés mayor qué 


a 9.000 metros de- altura para cualquiér nú- 
mero de revolucionés, E 


. Contrariaménte a la idea general, los ins- 
trumentos nécesarios para la: inspección del 
motor en un avión a reacción no son esca- 
sos. Los pilotos estarán pendientes de nué- 
vos indicadores, talés como la temperatura 
de la tobera de salida y dé los cojinetes, de- 
biendo vigilarlas con gran cuidado. Hay que 
estar muy pendientes al volar a velocidad 
de crucéro, pués no hay muchas diférencias 
entre la velocidad máxima y la critica, El 


. natural 
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des son tan crecidas, que él punto idéal para 
disparar está fuéra del alcance de las ame- 
tralladoras de 50 milímetros, j 


- Cuando se vuéla con instruméntos en un 
avión normál, sé piensa en llegar al punto 
de destino, y si ello es imposible, a un aeró- 
dromo altérnativo; después de llegar a éste 
debe disponerse aún dé una resérva de com- 
_bustible capaz de permitir cuarénta y cin- 
co minutos dé vuelo. Si sé planteara un vue- 
lo instrumental sobre ésta misma base con 
un “F-80”, no se podría ir a ningún sitio. 
El inconveniente consiste en qué las regu- 
lacionés del tráfico aéréo se están quédan- 
do anticuadas y piensan más én tiempo que 
en distancia, cuando cuarenta y cinco mi- 
.nutos en un “F-80” suponen cérca de 600 
kilómetros a lá vélocidad de crucéro. 


Si se vuela a gran altura, el avión resul- 
ta sumamente incómodo. El pésado casco 
para defendérse én los choques resulta muy 
molesto para la cabeza, y es tan grande qué 
tropieza contra la cubierta en caso de ha- 
ber méneo. La máscara de oxígéno tam- 
poco es un prodigio de comodidad, y. lo más 
probable es que haya que llevarla coloca- 
da, aunque la cabina esté acondicionada a 
la presión, El “F-80” está sólo ligéramen- 
te acondicionado. El traje de grávedad va 
muy ceñido, y seguramente habrá que lle- 
var un paracaidas dé asiento. Añádase a 
esto las conexiones para todo este équi- 
po: los auriculares déntro del casco, él mi- 
crófono, la máscara de oxigeno y él traje 
de gravedad. 


Además de ésto, se llevan gafas, botas y 
acaso hasta un cinturón dé presión. 


La cabina está superpoblada de instru- 
mentos y mandos; está mal ventilada, ca- 
lentada o réfrigerada, La radiación solar a 
través de lá cubierta añade unos 30 grados 
a la temperatura ambiénté, El aire choca 
contra la cabina, y el sistema de acondicio- 
namiento 'a la presión se calienta por la 
compresión. Al conectar el airé 


volar un” avión de reacción en combaté su- fresco, puéde ocurrir que lo que salga del 


pondrá por este motivo un difícil problema. 
Cuanto más alto sé vuéla, más estrecho és 
esté margen. Otro problema en combate es 
que las velocidades son tan grandes, que el 
tiempo para disparar es cortísimo, Las difi- 
cultadés de fijar la vista a estas velocida- 


ventilador sea una bocanada dé airé calien- 
te. Los sistemas de refrigeración mejoran, 
afortunadaménte; péro hasta qué: lleguen a 
su compléto perfeccionamitnto la. cabina de 
un avión de reacción a: gran velocidad y a 
poca altura résulta un vérdadéro infierno. 
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En un día dé calor ya poca altura, el 
acelerómétro indica constantemente de 
4 a 5 G., Para contrarrestar esté efecto se 
ha de ir sumamente sujéto, Añádasé a ésto 
que la visibilidad es frecuentémente mala, 
y sé tendrán algunos dé los problémas de 
comodidad con que el piloto ha de enfren- 
tarse cuándo vutl¿ en un avión de réac- 


ción, salvo én el caso dé tratarse dé un viá- * 


je de placer a una altitud media. 


El hécho dé qué los aviones de reacción 
vuelen a mayor áltura qué los demás avio- 


nes no supone que el motor dejé dé ocasio-. 


nar molestias producidas precisamente por 
esta altura, y en réalidad puéde dar más 
quebradero de. cabeza que un motor de ex- 
plosión. Si él motor se para por algún ma- 
tivo (tal como puedé ocurrir al cambiar de 
depósito), se puéde pasar un mal rato' has- 
ta conséguir ponérlo en marcha nueva- 
menté. : 


Ordinariamenté no habrá muchos incon- 
venientés pára volvera poner en marchá un 
motor de explosión en estás circunstancias; 
pero si ésto ocurré con un motor de réac- 
ción, no se debe tratar nunca de ponérlo en 
funcionamiento a gran altura. Se debe pér- 
der altura antes dé intentarlo, pues en caso 
contrario se corré el riesgo de descárgar las 
baterías, y por éste procedimiénto sé logra 
que si no sé consigue 'ponér en marcha el 
motor, la altura que queda para inténtar un 
“aterrizaje no sea démasiado grande. La 
combustión falla algunas véces con la altu- 
ra, y por este motivo los alemanes dispo- 
nían de un pequeño motor auxiliar de gaso- 
lina, que empleaban para ponér en marcha 
sus reactores. Con su ayuda hacian girar el 
motor hasta la velocidad del “ralénti”, y 
entonces sé ponía «satisfactoriamente en 
marcha. Habían résuelto el problema de la 
puesta en marcha en altura, y los calentá- 
miéntos al arrancar el motor, que ténémos 
a. causa de que nuestras puestas en marcha 
no hacen girar el mótor con la suficiente 
velocidad. 


Los turborreactorés tienen mucha más 
poténcia que los motorés dé explosión; 
pero, como es natural, esto supone mayor 
gasto de combustible. Sin embargo, existé 
entre los dos una gran diferencia, y es que 
la potencia y la velocidad de un turborreac- 
tor, al auméntar, suponen un menor consu- 


«alturas. 
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mo especifico de combustible, miéntras que 
én los motores de explosión ocurre lo con- 
trario. Como las hélicés tienén un menor 
rendimiénto a grandes velocidades, en esta 
zoma la séparación entre los consumos de 
combustiblé de los dos tipds de motor dis- 
minuye. Al final de esté proceso, el réactor 
marca su ventaja, y cuanto más alto vuéla 
más se puede retrasar el acelérador. 


¿A dónde nos «conduce todo esto? Á me- | 
dias y pequeñas velocidades, los avionés nor- 
malés * queman menos combustible, Á velo- 
cidades muy altas, los reactorés muestran 
una ligera ventaja, especialmente a: grandes ' 
Por tanto, con un avión dé reac- 
ción, y tratando dé cubrir una larga. dis- 
tanciá, Se volará a gran altura y veloci-* 
dad, y con ello se obténdrá una mayor re- 
serva: de combustible para aterrizar én ma- 
las condicionés, ya que el consumo será éx- 
cepcionalmenté alto cuándo se maniobra a 
baja altura para tomar tierra. El dar una 
vuélta alrededor del aeródromo en un 
“F-80” suponé un consumo de unos 120 li- 
tros dé combustible. 


Los nuevos cazas tienen freno de picado; 
pero“uno dé los problemas. más difíciles al 
volar los priméros aviones dé este tipo era 
el de perdér altura, En él Bell “F-59”, qui- 
tando gases casi del todo a 12.000 métros dé 
altura, résultaba muy difícil bajar a los 9.000 
metros sin alcanzar velocidades peligrosa- 
mente áltas. 


Pilotando un avión con hélice, si se pica 
se consigue un frenado muy éficaz con ayu- 
da dé la hélicé. En réalidad, se puede des- 
cender en una proporción dé uno a tres 
(esto es, recorriendo horizontalmente tres 
kilómetros por cadá uno dé bajada) y sin 


. alcanzar velocidadés peligrosas. 


Esto no puede hacérse. con un reactor si 
no se utilizan frenos de picado, ya qué aéro- 
dinámicamente él avión es demasiado fino 
y. además no sé tiene una hélicé que frene. 
Por muy despacio que gire él reactor, siem- 
pre proporciona algún empuje adicional; y 


“si sé trata de descender: con un ángulo de 


más de 1 a 10, sé puede téner la casi com- 
pleta seguridad de llegar a vélocidades cri- 
ticas, hecho al qué puede atribuirse un elé- 
vado número de accidentes. Con frénos de 
picado se puéde descender con absoluta se- 
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_ guridad tan de prisa como se deseé, llegán- 


dose hasta los 3.000 metros por minuto, 


Aunque résulte curioso, los mandos del 
avión actúan éficazmente con éstos frenos 
dé picado, los que no parecén presentar mu- 
cha resistencia a menores velocidades. 


En lo que sé refieré a lá barrena, repre- 
sentó un probléma al principio; 
aumento de los planos fijos de dirección 
permitió la salida de ella. El “F-80” se ré- 
cobra perfectamenté de la barrena, excepto 
én él caso de llevar completos los tanques 
de los extremos de lás'alas, los que pueden 
ser fácilmenté arrojados en caso de dificul- 
tád. La salida dé una barréna én un “F-80” 

se logra genéralmente en media vuelta, 


El atérrizaje es un probléma de aprécia- 
ción, ya que se debe conservar el menor 
empuje posible, pero con un número lo sufi- 
ciéntementé alto de revoluciones por minu- 
to que permita irse al aire si sé ha médido 
mal. Siempre se cuentá con algo.dé €mpu- 
je proporcionado por él reactor, y no sé 
cuenta con el freno de la hélice, Si la pista 
és larga, no hay motivo para preocuparse; 
pero uno de los inconvéniéntés de los reac- 
tores es que no pueden proporcionar la po- 
tencia qué en un instánté dado puédé pro- 
porcionar un motor de explosión, 


El problema aquí. es doble. Primero, re- 
cuérdesé' qué, a poca velocidad, el émpuje 
del reactor no és tan eficaz como volando 
de prisa. En ségundo lugar, la turbina pue- 
de tardár hasta doce o quincé segundos en 
acélerarse hasta pleno régimen, Esto cs 
varias veces él tiémpo que necesita un mo- 


tor de explosión, y se carece, por tanto, de 


esé auménto de potencia, que en un mo- 
ménto dado puede resultar tan útil, 


En consecuencia, se debé aterrizar con 
más émpujé dél que réalmente Se necesita, 
y solamente sé cortan gases. en el momen- 
to dé tocar en «el suelo. Mientras tanto, los 
flaps están completamente fuera, y én el 
caso de tenér qué irse al aire, habrá qué mie- 
terlos tan de prisa como sé pueda y meter 
gasés a fondo. 


pero el - 


Número "100 


La primera conclusión que sé saca dé todo 
esto, es que el aterrizaje de aviones dé réac- 
ción, ya séá en un aeródromo o én un por- 
taviones, es mucho más complicado que con 
aviones de motor de explosión dentro de 
una misma carga alar, Sin' embargo, ésto 
es vérdad solamenté a médias, 


El otro aspecto. de la cuestión es que to- 
dos los aviones, tanto los de réacción como 
los normales, vienen a entrar a una misma 
velocidad, alrededor de los 200 kilómetros 
por hora, y a esta vélocidad los dé reacción 
tiénen todas las ventajas al carécer de par 
motor. Al aterrizar en un “F-51”, por ejem- 
plo, ápenas sé tiene el suficiente mando 
cuando hay que méter gases a fondo para 
irse al aire: Si esté mismo avión inicia un 
caballito y se méten gasés para corrégir- 
lo, lo más séguro es que sé rompá el avión. 
Estos problemas no se presentan con un 
avión dé reacción, qué por esté motivo re- 
sulta mucho más suave y seguro de mané- 
jar. Al rodar los aviones de reacción son 
más difíciles al carécersé de la acción de la 
corriénte de airé producida por las hélices 
sobre el timón. 


Al comenzar a volar aviones de réacción, 
el piloto débe darse cuénta de las diferen- 
cias existentes entré estos nuevos. aviones, 
más limpios y más poténtes, y.los ya ¡an- 
ticuados cazas o bombarderos a los que está 


* sustituyendo. Lógicamente, al éncontrarse 


con un gran número de novedades, él pilo- 
to se hallará más nérvioso y menos seguro 
de sí mismo, como lé ocurré a todo el mun- 


"do con un nuevo modelo de avión. Las co- 


nocidas limitaciones con que tropiezan los 
aviones corrientés son por «ahora descono- 
cidas para los aviones dé réacción. Con esto 
ocurre lo qué con todas las máquinas nue- 
vas, y conforme su uso aumente, serán más 
seguros. Los actuáles mandos manuales se- 
rán automáticos y más "sencillos, Su pro- 
greso comienza ahora, y las velocidadés su- 
persónicas serán normales dentro de poco 
tiempo, ¡A partir de esé momeénto, * quién 
sabe lo que se exigirá al piloto y a los avio- 
nes de reacción. 
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El primer avión construído totalmente en aleación 
de magnesio 


El “Satellite”, primer avión construido ínte- 
gramente con una aleación de magnesio, y cuyo 


diseño se aparta de las líneas ortodoxas, ha lla-. 


mado poderosamente la atención del mundo ae- 
. ronáutico; razón pcr la cual consideramos de 
interés reproducir algunas de las declaraciones 
formuladas por su proyectista, ingeniero J. N. 
Heenan, quien concibió este aparato para la 
Planet Aircraf t Limited. * 


A juicio del ingeniero Heenan, ¡a construc- 
ción aeronáutica ofrece cierta semejanza con 
la de los automóviles, que se ha “standardizado” 
con los coches de 4-5 asientos, con amplio es- 
pacio para los equipajes y buena visibilidad. 
Guiado por esa idea, se decidió por un avión 
de 4-5 plazas que reuniera las siguientes con- 
diciones: primera, precio razonable; segunda, 
conducción tan sencilla como la de un automó- 
vil y disposición similar de los mandos; terce- 
ra, confort equivalente al de un automóvil, con 
espacio suficiente para los pasajeros y sus equi- 
pajes; cuarta, reducción del ruido para que los 
- pasajeros pudieran conversar entre sí tan fácil- 
mente como en un autemóvil; quinta, el avión 
«debería ser seguro y de mantenimiento econó- 
miIco, É 


Teniendo en cuenta dichas. condiciones, se 
propuso el ingeniero Heenan construir un avión 
cuya conducción se pudiera aprender en pocas 
horas y pudiera ser fabricado en serie para -aba- 
ratar su costo. El problema de la eliminación 
del ruido presentaba ciertas dificultades; pero, 
teniendo en cuenta que. buena parte de ese rui- 
do lo produce la “hélice, decidió alejar a ésta 
lo más posible de la cabina, y por ello decidió 
colocarla en la cola. El ruido del motor fué eli- 
minado colocándolo detrás de los pasájeros, se- 
parado de da cabina por un mamparo insonori- 
zador y colocando sobre el escape un “ E 
so” con salida debajo del fuselaje. 


El problema de la seguridad no ofrecía difi- 
cultades, puesto que ella la determina la velo- 
cidad mínima de sustentación y una carga alar 


(De Acromave.) 


pecto a ello, dice el inventor: “Lo primero que 
tuve en cuenta fué la importancia de reducir el 
número de piezas. ' Siempre tuve la impresión 
de que la mayor parte de los aviones son cons- 
truídos con un número máximo de piezas de 
dimensiones mínimas. Yo traté, en cambio, de 
lograr un número minimo de piezas de dimen- 
siones máximas. La idea de emplear en la cons- 
trucción del aparato una múeva aleación de cir- 
conio-magnesio surgió durante el estudio de la 
construcción de las alas; pero para poder llevar 
a da práctica el proyecto hubo que vencer dos 
serios, prejuicios : el peligro del incendio y el 
de la corrosión.” Para demostrar la poca con- 
sistencia de ambos prejuicios, el proyectista de- 
bió recurrir a demostraciones concluyentes, 


La ejecución de los planos del “Satellite” se 
inició en abril de 1946. El aspecto general de. 


“este avión es el de un monoplano de ala baja, 


silencio- 


razonable, buenos alerones y buenos frenos. 


Más dificil fué resolver el problema de lograr 
la construcción del aparato a bajo costo. Res- 
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con tren de aterrizaje completamente escamo- 
teable, con la cabina adelante y la hélice atrás, de 
tal manera que los pasajeros tienen un amplio: 





Aspecto del “Satellite”. En el dibujo inferior-pue- - 

de apreciarse cómo han sido resueltos por su, pro- * 

yectista, em forma ingeniosa, los problemas rela- * 

cionados con el entretenimiento del motor. Una pa- 

lanca: desconecta el sistema de mandos y el fuse- 

laje, permitiendo así poder retirar la parte poste- 
rior del mismo, * 
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campo de visión y no son molestados por el ruido 
del motor ni de la hélice. Con excepción de al- 
gunas piezas de acero, el resto del avión se halla 
integramente construído con la citada aleación 
de magnesio. 


Las alas, de tipo monocasco, han sido cons- * 


truídas en «dos partes, cada una de. ellas fijada 
a una quilla situada en el centro del fuselaje. 
Como anteriormente nunca se habían construí- 
do alas. de avión con una aleación de magnesio, 
para satisfacer a los críticos más exigentes fué 
sometida. a severos ensayos, con resultados alta- 
mente satisfactorios. Cualquier sección del fu- 
selaje es un circulo perfecto, y el conjunto del 
mismo adopta una fcrma altamente aerodiná- 
mica. En lugar de parabrisas inclinado, que opo- 
ne una resistencia considerable, la parte supe- 
rior de la delantera del fuselaje es de “perspex”, 
con una inclinación que no permite que se de- 


tengan sobre ella las gotas de agua. Las puertas 


se abren hacia abajo, ofreciendo, una vez abier- 
tas, escalones que facilitan el acceso a la cabina. 


La parte delantera del fuselaje ha sido refor- 
zada con una quilla en forma de U, que se :ex- 
tiende desde la'proa del aparato hasta los bor- 
des posteriores de las alas. En caso de aterri- 
zaje sobre la “panza”, toda la carga sería so- 
portada por esa quilla, construida en forma lo 
suficientemente fuerte como para aguantar esa 
prueba. El fuselaje completo está “constituído 
por dos elementos, cuyo plano de unión está si- 
tuado detrás del borde posterior de las alas. En 
cuanto a la parte posterior del fuselaje, es un 
cono «perfecto, de construcción monocasco. A 
ese cono se halla: fijada una pieza de magnesio 
fundido, que soporta el rodamiento de bolas de- 
lantero del árbol porta-hélice, quedando el ro- 
damiento posterior sujeto a un anillo, fijado, a 
su vez, a la prolongación del cono. Los dos ro- 
damientos están montados en un tubo de mag- 
nesio, que puede ser retirado para: cualquier ve- 
rificación. 


Entre la cámara del motor y la cabina se ha 
colocado un mamparo incombustible y aislante 
de ruidcs. El motor se halla montado sobre dos 
carriles, en el eje del fuselaje. La refrigera- 
ción. se realiza por medio de un ventilador si- 
tuado detrás del motor, que toma el aire de un 
orificio adecuadamente colocado en la parte su- 
perior del fuselaje y lo proyecta de manera 
conveniente para que, después de circular entie 
lcs cilindros, sea expulsado, junto con los ga- 


ses de escape, por otro orificio situado -de- * 


bajo - del- fuselaje. Dispositivos especiales ale- 
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jan todo peligro de incendio. Además de esas. 
precauciones, los mamparcs laterales de la cá- 


“mara del motor están fabricados con chapas de 


aluminio, y el mamparo que separa la cáfnara. 
del motor y la cabina de pasajeros se halla de- 


* fendido por una doble chapa de aluminio con 


amianto «en el centro. Esto hace que el peligro- 
de incendio con el motor dentro del fuselaje sea 
inferior al peligro que ofrece un incendio en 
un avión de tipo corriente, con el motor colo-- 
cado delanté del fuslejo o en el borde de ata-- 
que de las alas. 


El acceso al motor resulta mucho más cómo-- 
do de lo que se puede prever. “Todos. los acce-- 
sorios situados en la parte superior del motor,. 
comprendiendo las magnetos, son accesibles des- 
pués de levantar un panel del fuselaje, y las. 
bujías y el carburador son accesibles por el com- 
partimiento de equipajes, después de quitar-los. 
mamparos existentes entre ese compartimiento- 
y la cámara del motor, Para una revisión ge-: 
neral del motor, el empalme del fuselaje permi-- 
te retirar la parte del cono postesior; operación 
que se efectúa en menos de quince minutos. 


La cola del “Satellite” es del tipo “maripo-- 
”, con un plano vertical que actúa como guar-- 


.dahélice. Ese plano vertical tiene en su- parte: 


inferior un patín de acero. El tren de aterrizaje: 
es del tipo triciclo, completamente escamotea-- 
ble, de mando 'neumático, 


Un dato que informa elocuentemente sobre 
la simplicidad del “Satellite” es que el número. 
de planos necesarios pasa la construcción del 
prototipo ha sido inferior a 150 y que el núme- 
ro de panos necesarios para poner en marcha 
la producción en serie no pasará de 400. Con- 
viene tener presente que el número de planos. 
necesarios para la construcción de un aparato 


similar varía de 2.500 a “3.000. 


No se tienen datos sobre el número exacto: 
de piezas que integran el .avión; pero sí se sabe: 
que en la fabricación de un ¿la completa, con. 
su alerón y su “flaps”, comprendiendo el man-- 
do' de estos últimos, entran 131 piezas. Según 
el proyectista del avión que nos ocupa, esta re- 
ducción de! número de piezas no solamente sim- 
plifica la construcción y los gastos de estudio, 
sino que simplifica las herramientas y las ma- 


- quinarias, lo mismo que su ccsto, a un punto: 


tal, que, aun para una pequeña producción de- 
varios centenares de aviones por año, el valor: 
de las herramientas y maquinarias. no represen-- 
taría nada más que una parte ínfima del costo» 
de fabricación. 
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Cómo se llegó a la bomba atómica en los Estados 
Unidos de Norteamérica : . 


Este artículo constituye la segunda y última purte del que upare- 


“ció bajo el mismo título en nuestro número unterior, y, fué publicado 
_por Luis Naranjo en la “Revista de la Fuerza Aérea de Chale”. 


Las sorpresas que esperan al visitante de 
las varias instalaciones no se limitan a és- 
tas como conjunto, a sus enormes dimensio- 
_nés, a la novedad de..su diseño, a su grande- 
za Olímpica, a sus procédimientos únicos ni 
a Sus pavorosos productos. En cada esquina 
«esperan al visitante sorpresas particulares, 
que surgén ante la: diversidad dé componen- 
tes y aparatos de cada una de las plantas. 
No acaba de récobrarse de una, y ya se ve 
frente a otra igualmente asombrosa, si no 


“más. Y una véz qué cree habér llegado al 


“punto de saturación, no tarda en descubrir 
que apenas ha'arañado la superficie. 


Por éjemplo, supongamos que entra en 
una de las grandes construccionés donde se 
concéntra- U. 235 por el método electro- 
magnético, Apenas cruza la puerta sé en- 
cuentra frente a una estructura monumen: 
tal qué llena prácticamente todo el edifi- 
cio. El solo aspecto de esta estructura in- 
terior es bastante impresionante, pero de 
repente se' éntera de un hécho- increible: 
prácticamente toda la monumental masa, 
que ocupa milés de metros cúbicos, consti- 
tuyé 'un electroimán gigantesco. Ántes dé 
la guérra se creía imposible nada aproxi- 
mado a un imán de éste tamaño. 


Como si éso no fuése bastante, pronto se 
Entera él visitante de que éste es sólo uno 
de muchos imanes por el estilo, desparra- 
mados en otros edificios similares de ésta 
única instalación, qué se extiende sobre una 
superficie de algo más de 200 hectáreas. 
Luégo encuentra que esos mastodontes 
magnéticos no forman Sino una parte -de 
un colosal aparato dé separación de isóto- 
pos, descendiente del conocido con él nom- 
bre de espectrógraflo de masa, el cual, an- 
tes de la guerra, ocupaba un espacio peque- 
ño en un laboratorio dé Física. ' 


El visitante entra después en.el edificio 
principal de otra planta, “situada a varios 
kilómetros de distancia,: donde se concentra 
el U. 235 por él método de difusión ga- 
.seosa. Oye un rugido que -viene, de detrás 
-de las macizas paredés y se le informa que 
és el sonido de las moléculas dé un com- 
puésto de uranio gaseoso que corren a trá- 
«vés de una barréra que separa al U. 238. Se 
entéra de que la 'barréra es un producto 
-enteramente nuevo que nunca había exis- 
tido. Contiéne miríadas de orificios, cada 
uno de los cualés no mide más de un quinto 
de una millonésima de centímetro. Casual- 
mente se le dice qué “esta barrera consiste 
en poco ménos.de 16.000 kilómetros de tu- 
bérias porosas, empotradas -en más de 27.000 
metros cúbicos de matérial, nada de lo cual 
existía prácticamente antes dé la guerra. 


Y luego avérigua que todo el sistema de. 


más dé 27.000 metros cúbicos está funcio- 
nando en el vacio. Para encontrar algo que 
se aproxime a esto, hay que hacer un viaje 
al éspacio intersidéral, 


Naturalménte que para producir un vacio 
de tales dimensiones se necesita un gran 
número de podérosas bombas de aspiración. 
Tales hombas de aspiración para producir 
grandes vacios son relativamente recién lle- 
gadas -dé la industria, y en 1940 se idearon 


» 


nuevos tipos qué fueron considerados revo- 


“lucionarios. Comparadas' con las de la plan-. 


ta en cuestión, estas bombas dé aspiración 
de .1940, para grandés, vacios, son modelos 
toscos y anticuados. 


Los imanes de la instalación electromag- 
nética también actúan en un vacío similar. 
Aquí, además, con excepción de la planta de 
difusión gaseosa, el vacio abarca una su- 
perficié mayor qué en cualquiér otra par- 
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te de la Tierra. No sólo las bombas ¿produ- 
cen él vacío con un poder muchísimo mayor 
que él de cualquier opéración de la indus- 


tria, sino que su número, en comparación ' 


con el de otras industrias, es astronómico. 


.Como las instalaciones funcionan én el 


vacio, detrás de gruésas paredes, tenian que 
proyectarse sistemas sin precedentes le 
«mandos automáticos. Aquí llegamos á lo úl- 
timo en maravillas tecnológicas, artificios 
«sobre artificios, cada uno de los cualés eje- 
cuta una tarea especial y registra sus ha. 
llazgos en un tablero especial, Ahí están los 


mécanismos para descubrir él menor éscape ' 


que pueda presentarse en el vasto Sistéma. 
Otros impresionaron una cinta donde están 
todas las divérsas fracciones del uranio ga- 
seoso, y le dicén al operario que vigila qué 
pasa exactamente en cualquiera de los va- 
rios miles de métros cuadrados de la ins- 
talación én cualquier momento dado. Otros 
aún dicén cómo sé están separando los isó- 
topos del uranio en cualquiera de las mil 
etapas del complejo ' proceso. Si quisiéra 
examinar los “cerebros” dé las instalacio- 
_hes, el visitante tendría que caminar 16 kiló- 
metros para mirar todos los. registros de 
mandos, que están en un solo piso. 


Todo esto puédé ayudar a esclarécer par- 
té de la confusión en qué ha estado la opi- 
nión pública, en cuanto a 'si hay o no un 
“secréto” de la bomba atómica, y si lo hay, 
si podrá o. no mantenerse, La respuésta es 
que hay no uno, sino ciéntos, posiblemente 
miles dé secretos, cada uno de los cuales és 
un arduo problema dé ingeniería muy difí- 
cil de resolvér. 


Los secretos comiénzan én la misma pro- 
ducción de uranio y grafito puros. Una na- 
ción con ménos conocimiento industrial pue- 
de empléar muchos áños .en resolvér estos 
problemas, Todos los diversos artificios y 
procedimiéntos arriba mencionados vieron 


respaldado su desarrollo por la habilidad de 


ingeniéria y. métodos secrétos de todas las 
_ grandes industrias, transmitidos de gene- 
ración en generación «y méjorados én cada 
una por espacio de más de ciénto cincuenta 
años. Y éstos no serán fáciles de copiar. 


. Se produce material fisionable por trés 
«métodos diferentes y principales. El núméro 
de sécretos puede réducirsé si una nación 
se decide a concéntrarlos en uno sólo; pero 
cada método individual implica decenas de 
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e) 
procédimiéntos nuevos, tecnologías y nue- 
vos proyectos, así como grandes adelantos 
én el empleo y diseño de métodos y Apo 


tos más viejos. 


Esto no significa, por supuesto, que se 
puedan conservar indefinidamente éstos se- 
cretos, ni que a su debido tiempo no pué- 
dan encontrarse métodos más sencillos, Ni 
la cuestión de si hay o no un secreto tiene 
algo qué ver con el problema de la fiscali- 
zación internacional dé la energía atómica, 


porque es.evidente para cualquiera, que, a 


menos que sé tomen las médidas necesarias 
para tal fiscalización, estaremos sembrando 
las semillas dé una guerra suicida con bom- 
bas atómicas. El problema. es mucho más 
hondo que la trivial cuestión acerca dé un 
secréto. Porque aunque se pudiera cconsér- 
var el secreto duranté siglós, seguiría sién- 
do esencial, para el bién de nosotros y de 
la Humanidad, que existiéra alguna forma 
de fiscalización intérnacional, 


El final de 1942 sé destacó por cuatro 
progresos notables' en el: proyecto de la 
bómba atómica.. Uno de éstos, por supues- 
to, fué la espectacular obtención de la pri- 
mera reacción én cadena, que se mantenía 
por sí sola y que llevó directamente al se- 
gundo: la autorización para proséguir con 
la construcción de las plantas de plutonio - 
en Hanford. Al mismo tiémpo se decidió 
experimentar con varios métodos diferen- 
tes, para disminuir así la posibilidad de ter- 
minar en un callejón sin salida, Por consi- 
guiénte, se diéron órdenes para proseguir 
con “la construcción en Tennessee de las 
plantas de difusión electromagnética y ga- 
seosa para concentrar U, 235, 


El aparáto creado para la separación elec- 
tromagnética del U. 235 se: conoce bajo el 
nombre dé calutrón, nombre que represénta 
una abreviación del ciclotrón de la Univér- 
sidad de California (California Universi- 
ty's Cyclotron). Es un descendiente gigan- 
tesco del éspectrógrafo de masa de la pre- 
guerra, el aparato de laboratorio empleado 
principalmente para determinar la abundan- 
cia relativa de isótopos de los eleméntos, 
así “como .para descubrir la existencia de 
isótopos. Pero si bien básicamente él calu- 
trón está diseñado según el principio del 
espectrómétro de masa, los dos difieren tan- 
to como el modérno avión de transporté y 


el primer aeroplano de los hermanos Wright. 
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El calutrón consta de cuatro partes prin- 


cipales: una fuente para la producción y 


2 


aceléráción de ionés dé uranio (esto és, mo- 


léculas de uranio despojadas de un electrón, 


que por ello llevan una carga de electricidad 
positiva); un gran imán para hacér qué los 
iones sigan una trayectoria curva dé ra- 
dios diferentes; colectores en qué se depo- 
sitan los iones separados, y un tubo, cáma- 
ra o tanqué a muy baja présión, en el cual 
los ionés recorren sus diférentes trayecto- 
rias semicirculares de la fuente al coléctor. 
El tanque está colocado entre los polos del 
imán, : 

Primero sé vaporizan los compuestos sÓ- 
lidos o líquidos que contiénen los átomos a 
separar. 


Los iones se producen én la fuente me- 
dianté un arco eléctrico que atraviésa el va- 
por. Después sé los acelera por un sistéma 
dé alto voltaje y se los hacé mover, a una 
velocidad: constante, en trayectorias Curvas 
que no salén dél campo magnético. Al lle- 
gar a los colectores los iones son néutrali- 
zados; esto és, ceden su carga eléctrica y 
sé deposita material sólido, 


En el tanque donde se muevén los jonés ' 


hay que mantener un gran vacío para re- 
ducir en lo posible el número dé moléculas 
gaseosas presentes, pués éstas chocarian con 
los ionés y los apartarián de sus trayecto- 
rias, lo cual traería aparejada la contamina- 
ción y disminución del U. 235 recogido: 

El mérito de. esta notable trásmutación 
de un instrumento de laboratorio en una 
gigantesca planta industrial, qué en el curso 
“dé tres años aumentó en billones de' véces 
la producción total del U. 235, corresponde 
principalmente al profesor Láwrénce. El 
método electromagnético se había descarta- 
do a causa dé tres principales limitaciones 
qué se. creían inseparables del procedimien- 
to mismo, y por ello insuperables. Todos 
creíán qué estas limitaciones harian impo- 
sible la obtención de U. 235 en cantidadés 
apreciables. Por tanto, se enfocó la atención 
«en otros métodos. 


El.doctor Lawrence tenía a su disposición 


los imanés más grandes del mundo, incor-- 


porados a sus gigantescos ciclotrones, y es 
él tipo de hombre para quien la palabra 
“imposible” constituye un desafío. Así, en 
noviembre dé 1941, sin ninguna ayuda fi- 
nanciéra de ninguna rama del Gobierno, em- 
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pezó a reparar su primitivo ciclotrón y puso 
su imán de 85 toneladas en un gigantesco 
espectrómétro de masa, al lado del cual to- 
dos los otros aparatos de esa espécie éran 
meros juguetes. En trés meses había produ- 
cido una cantidad de U. 235 miles de véces 
mayor a la que jamás sé había concéntrado, 
y a una velocidad diez veces superior. Esta 
cantidad bastaba para poder determinar las 
propiedades del matérial y demostrar que 
él método de séparación electromagnética 
aún tenía posibilidades de éxito final. 


Después de la preparación de la priméra 
muestra, los expérimentos se sucédieron día 


“y noché para aumentar el rendimiénto del 


equipo. En marzo de 1942 las variaciones 
habían elevado la velocidad de producción, 
multiplicándola por 500. 


El 26 dé mayo de 1942, un imán de 184 
pulgadas (4,67 'm.), el mayor del mundo, fué 
empleado por primera véz para la concen- 
tración de U, 235. Unos meses antes sé ha- - 
bía postergado indefinidamente su términa- 
ción para el ciclotrón más grande del mun-' 
do, en favor de su transformación en un 
gigantesco espectrómetro de masa, el más 
grande hecho hasta la fecha. : 


Este gigante demostró, a mediados del 
verano de 1942, que el método electromag- 
nético era práctico, y que una planta eléc-- 
tromagnética suficientemente grande podría 
tener una influencia decisiva en la guérra 
y consecuéncias incalculables para él futuro. 
En el otoño de 1942 se aprobáron los pla- 
nes pará construir una pequeña instalación: 
en Berkeley (California). Pronto se hizo 
evidente, sin embargo, que el tiempo no ha- 


.bría de pérmitir la construcción de este in-. 


termedio convencional entré el laboratorio 
y la planta de producción. Por tanto, sé 
abandonaron los planes para la planta pe- 
queña, y todos los esfuerzos se oriéntaron 
hacia el sólo fin de construir una gran plan- 
ta industrial y ponérla en funcionamiénto en 
el ménor tiempo posible, 

Como la instalación ibá a necesitar una 
cantidad tremenda de energía: eléctrica, se 
decidió situarla en él valle de Tennéssée.- 
Los principales proveedores del equipo fue- 
ron General Electric, Westinghouse y Allis- 
Chalmers. E 

La créación de la planta implicaba pro- 
blemas de construcción y diseño que nurica 
se habían presentado, pues es. la priméra y 


235 


REVISTA DE AERONAUTICA 


única dé su tipo en el mundo, y no había 
tiempo ni para construir una planta peque- 
ña que pudiera servir de modelo. Tiéne 270 
edificios permanentes. El pérsonal ocupado 
en ellos totalizó un máximo de 24.000 hom- 
bres. 


Como los átomos electrificados a separar 
tienén qué moverse en un vacío muy gran- 
.de, tenían qué crear bombas de vacío dé alta 
velocidad, como jamás existieran. 


También tuvieron que superarse grandés 
dificultades en el diseño de équipos de man- 
do éxtremadamente délicados, para corrien- 
tes de alto voltaje. Tenían qué diseñarse 
réctificadores capaces de proporcionar un 
ciérto amperaje a un voltaje muy elevado. 


Estos requerimientos son muy superiores, 


a los dé transmisión radiotelefónica y apli- 
caciones similarés de énergía de alto vol- 
taje. 


En él procédimiento empleado para sepa- 
rar los átomos de uranio, los requerimien- 
tos. limitan aproximadamente al 0,04 por 100 
del voltaje medio la máxima variación pér- 
misible en el valor dél alto voltaje suminis- 
trado al aparato. 


A causa dé la gran escasez de cobre, se 
pidiéron al Departamento del Tesoro 12.717 
kilogramos dé plata, cuyo valor ascendía 
a 400 millones de dólares, para usárlos como 
bobinas y barras colectoras dé los numero- 
sos imanes. Las bobinas' dé plata sólida tie- 
nen un largo total de 1.450 kilómetros. La 
plata es tan buena conductora dé la elec- 
tricidad como el cobre, y el paso de corrién- 
te no la afécta. La plata será devuelta al 
Tesoro cuando las circunstancias lo permi- 
tan. Mientras tanto, ésta gran planta para 
producir él material para la bomba atómi- 
ca és también, entre otras cosas, una depzn- 
dencia del Tesoro. 


Toda la investigación relativa al método 
eléctromagnético para concentrar U. 235 fué 
réalizada, bajo contrato del Gobierno, en la 
Universidad de California, y asumió su di- 
rección el profesor Lawrence. En la parte 
culminanté dé la investigación, en agosto 


de 1943, él doctor Lawrence contaba con. 


un personal de 1.266 hombres, incluidos 465 
empleados en el laboratorio y la investiga- 
ción, y 365 ocupados en él manejo de la 
planta. 


La planta: de difusión gaséosa pará sepa- 
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rar U. 235 tiene forma de U y cubre una 
supérficie de 93.000 metros cuadrados, El 
método está basado én el principio que rige 
«la difusión dé los gases, conocido «con el 
nombre de ley de Graham, tal como fué for- 
mulada por lord Rayleigh en 1896, 


Cuando nuéstros hombres de ciencia é in- 
genieros consideraron por priméra vez la 
posibilidad de separar U. 235 de U. 238 por 
el método de difusión gaséosa, sé vieron 
frenté a una multitud de obstáculos, que al 
principio pareciéron insuperables. La apli- 
cación de nuestro ejémplo al caso del ura- 
nio ilustrará la magnitud del problema de 
la separación, Como el uranio én sí mismo 
no es un gas, tenía que émpléarse algún 
compuesto gaséoso del uranio. El único 
compuesto del uranio conocido en aquel én- 
tonces que podía convertirse en un gas es- 
table y adécuado era el hexafluoruro de 
uranio, que es una combinación de un áto- 
mo de uranio y séis átomos dé fluor, que 
corroe prácticamente todo lo que toca. Y no- 
sólo es esté gas sumamente activo, sino que 
además es realmente un sólido a témpera- 
,tura ambiente y presión atmosférica. Por 
estas razones sé emprendió urgéntementé 
un éstudio de otros compuestos gaseosos 
del uranio. Como seguro. contra él fracaso 
en está búsqueda de otros gases, era nece- 
sario continuar trabajando 'con el hexafluo-' 
ruro de uranio, idéando métodos especiales 
para producir y poner en circulación este 

gas. 


Uno de los problémas principales a resol- 
ver, antes de que pudiéra construirsé la ins- 
talación, era la producción de un medio po- 
roso adecuado o barrera, a través del cual 
tenía que difundirse la mézcla.dé gas de 
uranio de manerá que permitiera pasar una 
-mayor proporción.dé U. 235 que de U. 238. 


Se había establecido qué los poros de la 
barrera a través de la cual se difunde la 
. mezcla gaseosa “deben ser consideráblemen- 
té más péqueños qué la distancia media que 
récorré una molécula gaseosa antés de cho- 
.car con otra molécula gaseosá, distancia co- 
nocida bajo el nombre dé “trayectoria libre 
media”. A la presión atmosférica, la trayec- 
toria libre media dé una molécula se mide 
en diezmilésimas de milimétro, o décimas 
de micrón. Para asegurar una verdadera 
" corriente difusiva del gas, el diámétro de los 
numerosísimos .orificios de la barrera debe 
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ser menor que una décima de la trayectoria 
libre media; es decir, debe tener, aproxima- 
damenté, una céntésima de micrón, : 


La barrera debé tener billones de orifi- 
cios. dé ésté tamaño o más pequeños. Ade- 
más, estos orificios no deben ni agrándar- 
se ni taparse, debido a la corrosión dirécta 
o al polvo que proviniera dé la corrosión en 
cualquiera Otra parte del sistema. La ba- 
rrera debía ser capaz de soportar la presión 
de una atmósfera, También ténia que sér 
“dé un tipo que pudiera fabricarse én gran- 
des cantidades y cón «calidad uniforme. 
Igualmente se comprendió qué se necési- 
- tarían millares de podérosas bombás, y qué 
para ellas harían falta millares de kilo- 
vatios. Además, que todo el sistema: circu- 
lante tendría qué sér de vacio hermético 
y a prueba de escapes, requisitos que pre- 
sentaban problemas de una magnitud jamás 
. vista antériorménte. Tenía que desarrollar- 
Se úna nuéva industria para fabricar la ba- 
rréra porosa. Para satisfacer las demándas 
de energía se construyó . una enorme esta- 
ción dé energía, la mayor instalación indi- 
vidual inicial de su tipo jamás construida. 


Las dos grandes plantas para concentrar 
U. 235, qué cubren un total dé 450 hectáreas, 
foman parté dé una subdivisión del Distri- 
to de Ingeniería de Manhattan, conocida 
con el nombre dé Establecimiénto de Inge- 
niéria Clinton, situado én un territorio re- 
servado del Gobierno, dé una superficie de 
24.000 hectáreas, a 29 kilómetros al nor- 
oeste de Knoxville, Tennessee. Ademas, el 
Establecimiento de Ingeniería Clinton disé- 
ñó y construyó una planta para concentrar 
U. 235 mediante el método de difusión tér- 
mica, que aprovecha la diferencia en las 
velocidades de difusión de la luz y de los 


átomos pésados en presencia de un aumen-. 


to o disminución de la températura;'“una 
pila de plutonio experimental que sirvió de 
instalación modelo para las pilas más gran- 
dés y para el estudio de los productos de 
la fisión del uranio; una sérié de laborato- 
rios de investigación, y una de las estacio- 
res de energía más grandés del mundo. 


Las tres grandés pilas atómicas para pro- 
ducir plutonio, así como tres plantas qui- 
micas en donde sé separa el plutonio de 
su padre el uranio y de otras impurézas, se 
conocen bajo la denominación dé Estable- 
cimiento dé Ingenieria Hanford. Están si- 


“el proyecto, 
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tuadas én un gran terreno del Gobierno, que 
abarca más de 160.000 hectáreas, én un ais- 
lado: semidesiérto, a 24 kilómetros al nor- 
oeste de Pasco, Wáshington. 


Un tercer establécimiento principal, en. 
Los Alamos, Nuévo México, a 40 kilóme- 
tros al noroésté de Santa Fe, sirvió dé cen- 
tro de invéstigación y desarrollo, en el cual 
se daba forma a los productos de Clinton 
y Hanford pára su objetivo final. Alli, al- 
redédor de un núcléo de algunos edificios 
que habían sido utilizados por lá escuela 
de Los Alamos, él doctor Oppenheimer or- 
ganizó el laboratorio más grandé del mun- 
do, con una plana mayor compuesta por dé- 
ceras de los físicos, químicos, matemáticos, 
metalúrgicos y “armeros”” más notables del 
mundo, y figuras principales dé otros cam- 
pos afines. En esté laboratorio, para él cual 
contribuyeron las principales Universidades 
con sus fundamentales aparatos de investi- 
gación, se llevó a cabo, no sólo el trabajo 
experimental, sino también el diseño y cons-. 
trucción de bombas atómicas operablés. 
Esto incluía estudios teóricos fundamenta- 
les sobre la naturaléza del núcleo y la con- 


" ducta de los neutronés, la purificación fi- 


nal de U. 235 y plutonio, y la fabricación 
del material auxiliar qué entrá en el con- 


junto de las piezas de la bomba. 


- Además dé los tres lugares “principales 
administrados directaménté por el Distrito 
de Ingéniéria de Manhattan, se erigieron 
decenas de nuevas plantas y se hicieron 
ampliacionés dé plantas existentes, desde 
Nuéva York hasta California, para efectuar 
la rápida fabricación dé équipo especiali- 
zado, el refinamiento del uranio y del gra-. 


_ fito, y el desarrollo y producción de mate- 


riales nuevos y esenciales: Adémás de los. 
trés grandés centros, en las Universidades 
de Columbia, Chicago y California, intervi- 
nieron én la investigación, bajo contrato con 
él Distrito, otras veintisiete Universidzdes, 
cuatro dependencias del. Gobiérno. y tres 
fundaciones de investigación. El número to- 


tal de hombrés ocupados en la obra,.inclu- 


yendo los empleados por contratistas pará 
ascendía a mucho más de 
300.000; de los cuales sólo unos pocos sa- 
bían la naturaleza y'finalidad dé lo que és- 
taban haciendo. 


Como razones de séguridad y defensa, las. 
plantas ténían que esparcirse por regiones. 
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aisladas del país; los planes debían incluir 
alojamientos para el gran .número dé obre- 


ros de la construcción y personal de servi- * 


cio. Esto.llévó a la construcción, en cues- 
tión dé mesés, dé cuatro ciudades ocultas, 
él acceso a las cuales era tan secreto como 


, el que llevaba a Shangri-La. La más gran- . 


de, .oficialmenté denominada Oak Ridge, 


péro conocida pará sus habitantes con el: 


nombre de Dogpatch, o simplemente- Patch, 
está situada en el terréno reservado del Es- 
tablecimiénto Clinton, En menos dé dos años 
se convirtió en la quinta ciudad de Tenne- 
see, con una población total de 79.000 ha- 
bitantées, La segunda en tamaño era Han- 
ford, a orillas del rio Columbia, en el esta- 
do de Wáshington. Edificada como campa- 
mento de construcción para las instalacio- 
nes de Hanford, llegó enel curso de un 
“año a tenér 60.000 habitantes, siéndo así -la 
cuarta del Estado, y en él curso dé otro año 
disminuyó a cero, una véz terminado el tra- 
bajo de construcción. Río abajo, a varios 
“kilómetros, se construyó la ciudad de Rich- 
lan, habitada por él personal qué trabajába 
én las plantas de Hanford y. sus familias, 
con una población de 17.000 habitantes en 
el verano de 1945. 


En Los Alamos se construyó una pequé- 
ña comunidad propiédad del Gobierno y 


administrada por él, con una población que- 


llegó a los 5.800 habitantés, Incluía tantos 
hombres de ciencia de renombre mundial, 
qué sin duda tenía el mayor coeficiénté de 
inteligencia de cualquier ciudad en el 
mundo. 


Oak Ridge era el céntro administrativo 
de la emprésa atómica, así como el séctor 
residencial del Establecimiento de Ingenie- 
ría de Clinton. En muchos sentidos fué úni- 
ca en la Historia. Ha habido otras ciuda- 
«dles ocultas, péro jamás una de su tamaño 
que creciera con sémejante rapidez. 
vez .lo más notable a su respecto, era él 
hecho dé que los habitantes mismos, con ex- 
<cepción dé unos pocos hombres esencialés, 


no sabían nada sobre la finalidad de la ciu- * 


dád o lo que producian sus instalaciones gi- 
gantes. El trabajo' estaba tan dividido en 
compartimientos, qué cada obrero no sabía 
más que el trabajo que le correspondía, y no 
tenía el menor indicio de cómo encajaba su 
parte en el todo, ' 


Sólo ciertos hombres de ciencia, ingenié- 
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ros y oficiales del Ejército de alto rango, 
tenían un conocimiento interno del proyec- 
to; pero aun éntré ellos había limitaciones. 
El jefé' de una planta, por ejemplo, estaba 
totalmente aislado de otras plantas donde 
se empleaban procedimientos diferentes, 


Y los obreros no sólo ignoraban lo que 
éstaban produciendo en lás instalaciones gi- 
gantescas, qué consumian tréméndas canti- 
dades de enérgía eléctrica, sino que la gran 
mayoría dé ellos ni siquiera pudieron estar 
seguros de qué realmente estaban producien- 
do algo. Como sólo hay seis kilos y medio de 
U. 235 por tonelada de metal de uranio, y 
por supuesto mucho menos en proporción 
por tonélada de compuésto dé uranio, veían 
éntrar en la planta enormes cantidades de 
materia prima, pero no veían salir nada. 


Esto creaba una atmósfera dé irréalidad, 
en la cial instalaciones gigantéscas funcio- 
naban día y noche para 'no producir 'nada 
“que alguien hubiera visto jamás, porque los 
productos sé enviaban en péqueñas canti- 
dadés y por estafetas especiales en el ma- 
yor de los secretos. 

El secreto llevó frecuentemente a situa- 
ciones tragicómicas. Sé despachó . a un co- 


.rreo por automóvil para que llevara una pe- 


queña caja de material, cuyá naturaleza ja- 


: más sé le dijo, a ciérta localidad situada a 


varios kilómetros de distancia, Sé le advir- 
tió de que al primér indicio de que algo 
raro pasara dentro dé la caja, abandonara 
rápidamenté el automóvil y corriéra todo 
lo que lé dieran las piernas. 


Nuestro correo no preguntó nada y par- 
tió, lanzando en el camino frecuentés mi- 
radas a la extraña caja qué iba detrás de 
él. Las cosas fueron bién hasta que llegó. 
a la mitád de un largo puente. Dé repente, 
a espaldas suyas sonó un estampido atérra- 
dor. Se largó del automóvil como poseido, 
corriéndo como nunca había corrido en su 
vida. Sin aliento, exhausto, se detuvo. para 
éxaminarse y asegurarsé de que estaba eén- 
téro. Mientras tanto se había ido formando 
una larga hilera de cochés detrás de su 


vehiculo abandonado, y los fuertes bocina- 


zos de conductores impacientés llenaban el 
aire. 

Lentamente volvió a su automóvil, y des- 
cubrió, asombrado, que seguía donde lo ha- 
bia dejado. Atisbando cautelosamenté su in- 
terior, su asombro aumentó al encontrar a 
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su préciosa caja en el mismo lugar que an- 
tés, Esté correo estaba acostumbrado á las 
cosas raras; asi qué volvió a su puésto er 
el volante, y estaba a punto de proseguir 
.en su misión, cuando una vez más oyó un 
fuerte estampido detrás de él, 


Una vez más salió corriéndo para salvar 
su vida, sin aténder a las airadas bocinas 
que a esta altura sonaban de una fila dé 
más de un kilómetro de largo. Aunque 
éxhausto por sú carrera anterior, no déjó 
de arreglarse para pónér una considerable 
distancia entre sí mismo y la misteriosa 
caja. 


Finalmente volvió, para hallar a su co- 


ché y su caja en el mismo lugar én que los 
había dejado. Esta véz, sin embargo, se éen- 
contró además con un airado agente de 
tránsito. Pero no podía hacér nada más que 
mostrar al agenté sus credenciales dé em- 
pleado del Gobierno. Résultó, finalmente, 
que debajo del puenté estaban efectuando 
unas voladuras. 


Ko ok 


El 1 dé marzo de 1941, los doctores Sea- 
borg, Segre, Kennédy y- Lawrence proce- 
diéron a bombardear con neutrones alre- 
dedor. dé un kilogramo de uranio. Era la 
cantidad mayor de cualquier sustancia que 
se hubiera jamás sometido al bombardeo 
por el ciclotrón. Este terrible bombardeo 
contra la ciudadela del múcléo uranio fué 
mántenido' por espacio de seis dias con sus 
respectivas noches, El 6 dé marzo obtuvie- 
ron éxito. Lo mismo que en los expérimen- 
tos de McMillan y Abelson, el uranio ha- 
bía sido transmutado en neptunio, Y, lo qué 
éra hermoso contemplar, encontraron que 
él neptunio, a su vez, por la emisión de un 
electrón, se había metamorfoséado én un 
nuevo elemento. 'El recién llegado anunció 
su preséncia con una lluvia de partículas 


alfa, radiacionés indicadoras que la teoría 
había predicho como características del ele- * 


mento 94, el plutonio. 


Entonces prosiguiéron vigorosaménte los 
trabajos para producir máyores cantidades 
dé plutonio, para lo cual se construyó una 

. pila atómica en Hanford. 


La principal tarea en Hanford consistia 
én mantener una reacción én cadéna con 
neutrones lentos y ponerlos a trabajar trans- 
mutando U. 238 en plutonio. En Los- Ala- 
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mos, la principal tarea era idear medios por 
los cualés neutrones velocés y sin trabas 
aniquilaran al plutonio, o U, 235, al liberar 
su energía a través de una explosión qué 
lo consumiera en el más corto tiempo po- 
síble. El propósito era, en otras palabras, 
créar las condiciones én las cualés los indó- 
mitos neutrones libres pudiéran trabajar del * 
modo más eficaz imaginable. 


No era ésa una tarea para físicos y ex- 
pértos én explosivos únicaménte, Réquería 
la cooperación de los esfuerzos de metalúr- 
gicos y químicos, matemáticos y astrofisi- 
cos, ingeniéros y técnicos én balística, físi-, 
cos y químicos nucléares, hombrés de cien- 
cia téórica, y ida teóricos y 
prácticos. 


De hecho, uno dé los más significativos 
resultados del Proyécto de la Bomba Ató- 
mica, y particularmente de la rama de Los 
Alamos, fué conducir juntos, en un solo 
equipo a los teóricos y a los prácticos, qué 
én tiempo normal de paz suelen: gruñirse 
mutuaménte désde cierta distancia, Aprén- 


dían y Se respetaban entre si. 


El experimento dé Alamogordo culminó 
una serie dé otros experimentos, de los que 
el mundo aún no tiené noticias, que fueron 
én su especié igualmente espectaculares y 
considerableménte más audaces. Tan pronto 
como» cantidades suficientes dé material 
activo para formar aquellos qué los cálculos 
indicaban que constituiría la masá crítica 
fueron accesibles, los experimentos comen- 
zaron a régistrar la certeza de ésos cálcu- 
los. A'uno de. ellos se incorporó una rara 
construcción conocida como guillotina y que 
consistiá en una gran armazón de ma- 
dera dividida por dos barras dé acero ver- 
ticales y paralelas, A cada una de ésas ba- 
rras se unió un gran trozo de material acti- 
vo. Arriba; entré las barras, se suspendió 
un trozo más pequeño dé masa critica. Á 
una séñal dada, el ejecutante hizo descen- 
dér el péqueño trozo hasta colocarlo en el 
espacio comprendido entre los dos grandes 
trozos, de manera qué los tres quedaran 
juntos, formando así una masa crítica en 
una fracción dé segundo. La guillotina es- 
taba enganchada en una serie de contado- 
res dé 'néutrones que registraban la fisión 
del néutrón én el - momento crítico. 


En otra série de experimentos sé puso una 


pila qué contenía uranio. y un moderador. 
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“El moderador, por supuésto, produjo una 
pila de reacción én cadena con neutrón len- 
to. Luego, el moderador fué apartado poco 
a poco, de manera qué gradualménte cam- 
biara la reacción con neutrones léntos por 
una reacción con neutrones .rápidos, apto- 
_ximándose más y más a las condiciones pre- 
dominantés én la bomba. 


Ese modelo de bomba atómica fué colo- 
cado en una de las estructuras semisubte- 
rránéas de uno' de los despéñaderos. Los 
hombres de ciencia idéaron una serie de 
controles automáticos, extremadamente sen- 
siblés, que pararan la reacción en cuanto sé 


presentara la menor señal de proximidad ' 


del momento - crítico. Fuéra, én el despeña- 
dero iluminado «por la luna, seis automóvi- 
lés, con sus motorés en marcha y sus con- 
ductores rígidos en el volante, estaban pre- 


parados para una rápida huída. Estaba a' 


cargo dé esos experimentos €l doctor 
O. R. Frisch, el mismo doctor Frisch, que, 
con el doctor Meitner, fué el priméro én 
demostrar la fisión del uranio. 


.Los controles funcionaron. El 


sus casas sobré la meseta al atardecer. To- 


dos ellos estaban instalados en Alamogordo. * 


Xx * 


La gran nubé dé fuego qué se levantó a 
más de doce kilómetros en la estratosfera 
sobre el desierto dé Nuevo México simbo- 
lizó la pira funeraria del Imperio japonés. 
Los pocos elegidos que presenciaron el és- 
pectáculo supieron con certidumbre .en él 
instante de la explosión que la nueva arma 
demostraría su fuérza decisiva en relativa- 
mente poco tiempo. Ningún poder de la tié- 
rra podía oponerse a la fuerza elémental 
liberada en ésas bombas. 

Diez minutos después de la explosión tu- 
vo lugar él siguiente diálogo entre los Gé- 
nérales Farrél y Groves: 

General Farrell. —;¡ ¡La guerra ha termi- 
nado! 


Genéral Grovés.—¡Si; la guerra términa- 


rá tan pronto como arrojemos una o-dos 


bombas sobre, el Japón! 


Durante las sémanas que disicdición al 
experimento, cuando los hombres de cién- 
cia daban los últimos toques al aparato, fui- 
_mos testigos dé las escenas más dramáticas 
dé la historia de los empeños científicos. 


doctor 
Frisch y su pequeña comitiva régrésaron a' 
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La resolución de hacér el expérimento ha-- 


bía planteado una serie de problemas maárgi- 


« nalés, Tenía que encontrarsé en un lugar lé-- 


jano para situar la bomba. Debían tomar- 
se medidas para prevenir el tremendo cen-- 
telleo, qué se espéraba se viera y oyera a 
céntenares de kilómetros, lo que 'révelaría. 
nuéstro mayor secréto, Tenían qué idearse 
aparatos y técnicos para estudiar, desde una: 
distancia de varios kilómétros, con la ayu» 
da de controles automáticos, un fenómeno 
qué se produciría én menos de una millo- 
nésima de segundo. Ello incluía aparatos. 
dé medición qué se colocaron dentro de la 
bomba atómica para el moménto de la ex- 
plosión, con él objeto de establecer el total: 
y los tipos de energía libérada; el efécto,. 
la intensidad y la extensión de la carga;: 
las radiaciones postériores a la explosión én- 
la tierra y en el aire; las observaciones me-- 
teorológicas y un conjunto de otros fenó- 
menos qué llevarían cinco páginas escritas. 
á máquina si quisiéramos enumerarlos. 


Réalizáronsé estudios para determinar él: 
proceso de la bomba antés, duranté y des- 
pués de la détonación. Con ese objeto se- 
colocaron én construcciones dé hormigón 
refugios subterráneos, en un radio de mu- 
chos kilómetros, los más delicados aparatos 
dé cálculo, fotográfia y registro, viéjos y” 
nuevos. Incluyéronse cámaras de gran vé- 


"locidad de todos los tipos; numerosos apa-- 
ratos electrónicos, detéctores del supérso- 


nido; toda clase dé instrumentos para ex- 
periméntar dentro del mundo infinitesimal: 


del núcléo atómico; aparatos para medir la : 


intensidad dél estallido, radiación, y sinnú- 
mero dé otros «equipos éspeciales. 


Fuéron necesarios unos 800 kilómetros: de - 
alambre para conectar los divérsos instru- 
méntos, que operaban eléctricamente en los. 
refugios a prueba de bomba colocados a 
kilómetros, con el lugar de la explosión. Sé- 
colocaron sismógrafos la varias distancias. 
para medir los éfectos subterráneos de la 
explosión atómica, y Superfortalezas “B- 
29”, especialmenté equipadas, estaban en lo 
alto para estudiar los eféctos en la alta. 
atmósfera. Más .de tréscientos hombres de 
ciencia, incluyendo varios ganadorés del: 
premio Nóbél, participaban del expérimento.. 


Alrededor de doscientos cincuenta milita- 
res éstaban a cargo de las médidas de sé-- 
guridad y protección, 
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Un hecho significativo providencial, que 
:se produjo pocos días antes del expérimén- 
to, obligó a realizar cambios de último mo- 
“mento con el objeto de prevenir una posi- 
“ble catástrofe que no se había previsto. 
Una bomba qué contenía explosivos ordina- 
“rios, pero que en otro sentido era un du- 
“plicado exácto de la bomba atómica, había 
sido colocada én la torre como un modélo 
«práctico. Un rayo la alcanzó. Esto obligó a 
tomar médidas dé protección contra la po- 
sibilidad de que un rayo pudiése ocasionar 
la primera explosión atómica mientras los 


hombres de ciencia éestuviésen én sus'cer- 


«Canías. 


La sección Noroeste de los 5.000 kilómé- 
_ tros cuadrados dé la base aérea de Alamo- 
gordo fué elégida como lugar del experi- 
mento, por su lejanía de las grandes ciuda- 
«des, su aislamiento, su inaccesibilidad y sus 
«convenientes características meteorológicas. 
La localidad habitada más cerca és Carri- 
zoso, con una población de 1.500 habitan- 
tés, a unos 20 kilómetros en línéa recta del 
sitio elegido para el éxperimento. Otras 
«comunidades dé la localidad son: Socorro, 
-.con 3.500 habitantes, a unos 20 kilómetros 


al Noroesté, y Alamogordo, a unos 25 kiló- - 


-metros al Suresté. La gran ciudad más cer- 
«cana es Albuquerque, a.unos 200 kilómetros 
al Noroéste, 


“Todo lo relacionado con el aparato—el 
"lugar donde estaba colocado sobré su torre, 


el momento fijado para la explosión, étc.—: 


_ sé mencionaba con la palabra Cero, pala- 
“bra clave del experimento. Para todos los 
. intéresados, Cero se convirtió en el céntro 
'.«del Universo. El tiempo y el espacio comen- 
zaban'y terminaban én Cero. Toda la vida 
se concentraba en Céro. Todos pénsaban so- 


_"lamente én Cero y en la hora Cero, o más * 


“bién en el microsegundo Cero. 


El transporte dél aparato a una distan- 
«cia de más de 300 kilómetros" desde Los 
" Alamos a Cero, preséntaba un probléma sé- 
rio, tanto de seguridad como dé protección. 
El traslado dé ese precioso material, que po- 
stía un valor incalculable én términos de 
importancia mundial, estuvo. a cargo del 
Servicio de Información Militar de Los Ala- 
mos, 'al mando del Capitán Thomas O. Jo- 
nes, ex abogado de Chicago. 


Varias unidádes del complicado montaje 
«dejaron Los Alamos el juévés 12 de julio 
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de 1945 por la mañana, y partieron en un 
convoy acompañados de guardias armados 
y varios hombres de ciencia, y llégaron a su 
destino ésa misma tarde. Otro convoy aban- 
donó los Alamos a las 12,01 del viernes 13 


" de julio por la mañana, y llegó a Cero nue- 


ve horas después. Los profesores B2acher 
y Kistiakowsky estuvieron á cargo del 
montaje dé las principales unidades. Hicié- 
ronsé pruébas en serié para tener la cer- 
teza. de que'cada parte funcionaba bién. Una 
semana ántes, un grupo dé destacados ra- 
diólogos, bajo. la dirección del Coronel 
Warren, comenzó a colocar una red de es- 
taciones radiológicas a diferentes distan- 
cias para médir los éfectos de las rádiacio- 
nes dé la explosión. 


El montaje final de todo lo relacionado 
con la bomba comenzó lá noche del 12 de 


julio, én un viéjo rancho. Equipos espécia- 


les, compuestos de hombres cumbres én “as- 
pectos especificos de la ciénciá, compléta- 
mente engolfados en el montaje, tomaron a 
su cargo partes detérminadas. En cada gru- 
po se centralizaban meses y hasta años de 
esfuerzos canalizados. Como varios de los 
componentés dé la reunión llegaban de dis- 
tintos puntos, la tensión éntre los hombres 
de ciencia llegó 'a un punto extremo. El 
fracaso posiblé constituia el motivo dé una 
tensión siempre laténte.* Sabían, asimismo, 
que un falso movimiento podía arrojarlos 
a ellos y a todos sus esfuérzos a la etérni- 
dad. Y unos cuantos estabán obsesionados 
por el temor de un éxito demasiado gránde. 


El doctor Bachér éra él hombre encarga-, 
do de la parte vital. Pasáronse malos mo- 
mentos cuándo una importañte sección, lue- 
go de colocada, pareció quédar bloquea- 
da y no podía ir más léjos. El doctor 
Bacher no.desmayó por eso, y aseguró. 
al grupo que el tiempo resolvería el pro- 
blenía. Después de trés minutos, que pare- 
ciéron una etérnidad, toda la unidad, que se 
había comportado como la más délicada 
herramienta, intorporóse gradualménte a su 
lugar, y el montaje básico éstuvo complé- 
to sin otro incidente. 


El sábado :14 dé julio, la «unidad fué ele- 


vada a la cima de la torre de acéro. Duran- 
té todo ese día y el siguiente se desarrolló 


_ el trabajo dé preparación, éntré resplando- 


rés de luz y el estrépito de los truénos. Ade- 
más dél aparato necesario para producir la 
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detonación, fué instalado en la torre un ins- 


truménto completo para determinar las 
“pulsaciones” y todas las réacciones de la 
bomba. 


Los: doctores Bainbridge y cis : 


y el Teniente Howard C. Bush, que éstaba 
al mando del Departamento de Policia Mi- 
litar, fuéron los últimos hombrés que ins- 
peccionaron la torre:con su bomba' cósmi- 
ca. Los tres estuvieron arriba de la. torre 
una hora antes de cero, y sus siluétas se ilu- 
minaban a intervalos por un relámpago de 
luz. No mostraban ninguna “señal de éstar 
préocupados por la bomba de prueba que 


había sido'alcanzada por el rayo en Ja misma: 


torré, 


Del oscuro cielo se derramó la lluvia y 
los relámpagos estallaron. hasta la hora 
cero. El estado atmosférico entorpeció las 
observaciones del experimento desde el aire. 
Muchos dé los'ayudantes del doctor Oppen- 


heimér éstaban perturbados por. las condi-- 


ciones y algunos instaban para qué el experi- 
mento fijado para las cuatro fuera aplazado 
por esa noche. El Genéral Grovés y el doc- 
tor Oppenheimer permanecieron fuera de la 
casa dé control, én la oscuridad, para, con- 
templar el cielo, asegurándose constante- 
mente entré sí que una o dos estréllas co- 
menzaban a brillar, 


A las cuatro la lluvia paró, pero el cielo 
estaba muy encapotado, Nuestra resolución 
se hizo firme cuando el momento llegó, 


Fuéra de Carrizoso, una lárga caravana 
dé camiones y personal del Ejército estaban 
espérando. Flabiendo virado el viento rápi- 
daménte en dirección a ésa pequeña ciuz 
dad hispanoamericana, amenazando así con 
arrastrar la nube radioactiva en esa diréc- 
ción, los conductores de la caravaná de au- 
tos estaban préparados para irrumpir en 
cada casa y llevarse a todos los habitantés 
dormidos, por la fuerza si era necesario, ha- 
cia un lugar seguro, Si el estampido no des- 
pértara a los dormidos ciudadanos dé Carri- 
zoso, nunca sé hubieran imaginado la sor- 
présa que habrían tenido dé haber cambiado 
el viento de dirección. 


Como la hora cero dé la explosión sé 
acercaba, la tensión en la sala dé control lle- 
gaba a un punto tremendo. Los diversos 
puntos de obsérvación del áréa estaban co- 
nectados con la sala dé control por medio 
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.dé la radio, y con veinte minutos de aántici-- 


pación, el doctor Allison, de la Universidad: 
dé Chicago, director ayudante en Los Ala- 
mos, sé sentó frenté a la radio e hizo anun- 
cios periódicos. La marcha del tiempo, “me-- 
nos veinte minutos”, “menos quince minu- 
tos”, y así sucesivaménte, acrecéntó la tén- 
sión hasta el punto dé ruptura, Los últimos 
ségundos fueron descritos por el General 
Farrell como mucho peores qué cualesquiéra 
otros experimentados duranté la hora céro 
en las trincheras .del frenté de la primera. 
guérra mundial. El doctor Conant dijo que 


nunca imaginó que los segundos pudiesen: 


ser tan largos. 


Habiamos entrado en lo desconocido e: 
ignorábamos qué podía acontecer. Puede: 
afirmarse con séguridad que casi todos los 
preséntes oraban y oraban más inténsamen- 
te dé lo que habian orádo hasta entoncés.. 
Si el estallido tenía éxito, justificábanse mu- 
chos -años de intenso esfuerzo dé decenas: 
dé miles de pérsonas: estadistas, hombres. 
de ciencia, ingéniéros, manufacturéros, mi-- 
litares y muchos otros dé diversas profe- 
sionés, 


En ese brevisimo instante, en el remoto: 


_ desierto de Nuévo Méjico, el tremendo és- 


fuérzo de cérebros y músculos de toda ésa 
gente llegó de golpe y espantosamenté a la: 
más completa ' complacencia. El doctor 
Oppenheimer, sobré el cual recayó una car- 
ga muy pesada, sé puso tenso al llegar los 
últimos segundos. A duras penas respiraba.. 


Apoyósé en un poste para sostenerse. Al. 


llegar los segundos finales miró fijamenté 
hacia adelante, y entonces, cuando el aviá- 
dor gritó: “¡Ahora!” y se produjo ese 
tremendo rélámpago séguido de cerca por 
el intenso rugido de la explosión, su rostro 


se distendió én una expresión dé trémendo 


alivio. Varios dé los observadores que esta- 
ban én el réfugio comprobando los éfectos. 


de luz fuéron golpeados de lleno por la ex- 


plosión. 


La tensión en la sala desapareció, y todos 
coménzaron a congratularsé .mutuamente.. 
Todos sentían qué “el asunto estaba hecho”. 
No importaba lo qué podía acontecer, ahora 
que la imposible taréa científica había sido 
cumplida. La fisión atómica no sSéguiria 


“oculta en los claustros de los sueños de los 


físicos teóricos. Estaba cási completaménte 
acabada al nacér. Era una gran fuérza nue- 
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va que séria empleada para bien o para mal, 


Dominaba en esé refugio la impresión, en lo: 


que respécta a aquellos que dedicaron sus 
vidas a esa creación, que siempre la usa- 
rian para él bien y nunca para el mal, 


Había comenzado. a existir algo grande y 
nuevo, que demostraría ser inconménsura- 


blemente más importanté que el descubri-. 


miento de la electricidad o cualquiér.otro 
de los grandes descubrimientos qué han 
afectado nuestra' existencia. 


Ningún fenómeno producido por el.hom- 


bre, de tan tremendo poder, ha aconteci- * 


do antes. No hay palabras para describir 
los efectos luminosos. Toda lá comarca 
fué iluminada con una luz penetrante de 
una intensidad muchas vecés superior a la 
del sol dé médiodia. Era dorada, púrpura, 
violéta, gris y azul. lluminaba cada cumbre, 
hendidura y colina dé la cadena cercána con 
una claridad y una belléza que no puede des- 
£ribirsé ni.es para imaginar. Era la belleza 
que describén los grandes poétas, pero en 
forma pobre e inadecuada, Tréce segundos 
antes de la explosión llegó, primero, una rá- 
faga de aire, qué presionó intensamente so- 
bre los hombrés y las cosas, para ser ségui- 
da casi inmediatamente por un poderoso, 
sostenido y pavoroso rugido. 


Para el doctor Thomas, de la Compañía 
Química Monsanto, la nube “sémejaba un 
cerebro gigantesco en convulsión qué cam- 
biaba constanteménté”. Sólo el futuro diría 
si simbolizaba el cerebro -colectivo qué la 
había creado, o la última explosión de la 
ménte colectiva del -hombre. 

La llamarada iluminó hasta él cielo en 
Albuquerque, y fué vista en Amarillo (Te- 
xas) a 720 kilómétros al Estée de Céro. En El 
Paso, a 240 kilómetros al Sur, la gente vió 
la llamarada y oyó la explosión y dos écos 
sucesivos. Residentes en Silver City (Nuevo 
México), a 320 kilómetros al Suroeste, y en 
Gallup (Nuevo México), a 380 kilómetros, 
informan que sus ventanas sé conmoviéron, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


y los de Gallup: dicen que también oyeror: 


«dos explosiones. Según otros informés dé: 


numérosas localidades, sé oyó una explosión: 

qué semejaba un terremoto, un météoro o: 

la caída de un avión. El personal y los pasa- 

jeros que viajaban en el tren del ferrocarril 

de Santa Fe, cerca de Mountainair, a unos - 
112 kilómetros al Noroeste, recuerdan ha- 

bér oído la explosión y visto el incendio de: 
una bomba en el cielo. 


Los únicos séres viviéntes que osarom:. 
aventurarse cerca del lugar dondé Cero des-- 
aparecía en una gran nube de fuégo atómi- 
co, fueron los de un equipo de hombres de 
ciencia én dos tanqués “Shérman”, el inte-- 
rior de los cuales éstaba forrado dé plomo.. 
En uno de ellos estaba el doctor Fermi. To-- 
maron muéstras dé la tierra por medio dé: 
palas especiales manejadas desde el interior 
e hicieron observaciones préliminarés del: 
lugar, él cual, después de un examen posté- 
rior, reveló una depresión en un radio dé: 


.366 metros, dé una profundidad que variaba 


entre tres métros én la periferia y ocho én: 
él centro, 

Un examén posterior del suelo reveló que: 
toda la vida, tanto vegetal como animal, fué- 
destruida en un radio dé alredédor de un 
kilómetro y medio. La arena se transformó.,. 
én un radio de 350 metros, én una sustan-- 
cia transparente como el vidrio, de color: 
verde jade. 


Una torre dé acero qué pésaba 32 tone-" 
ladas y estaba a una distancia de 730 me-- 
tros, se convirtió en una masa retorcida de- 
chatarra. La torré de Cero desapareció por" 
completo. Un rébaño de antílopes que pasta-- 
ba a varios kilómetros desapareció sin dejar" 
rastros. Sé créé que partieron en loca arre- 
métida hasta terminar en los desiertos de. 
México. Numérosas vacas que estaban a. 
igual distancia se llénaron dé manchas gri- 
sáceas. 

“Los eféctos podían calificarse de sin pré- 
cedentés, magníficos, hérmosos, estupendos, 
terriblés. 
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CALCULO GRAFICO DE ES- ' 


TRUCTURAS, por Enrique 
Rodón, Ingeniero Industrial, 
Editorial Reverté, S. L— 
Barcelona, 1947. 


Esta obra, de carácter emi- 
nentemente práctico, ya que 
los métodos gráficos empleados 
para la solución de los proble- 
mas planteados en el cálculo de 


estructuras simplifican la proli- - 


ja labor a realizar si ésta se 
aborda por métodos muméricos, 
presenta la novedad e 'interés.de 


ESPAÑA 


Avión. — Número 36, febrero de 
1949.—La carrera de ingeniero aero- 
- náutico en España.—Noticias de todo 


el mundo.—¿Se atreve usted a volar- . 


los?—Picotazos.—¿Quiere usted volar 
un avión de reacción?—Cursillos de 
navegación por homeopatía: La tela 
de araña. —¿Está usted seguro? ¿Qué 
quieres -saber?—La tierra a vista del 
“v.2”.—El 
Escuela de Paracaidismo. — El Gene- 
ral Barrón, ha. muerto.—Aviones en 
<conserva.—Nuestro VI Concurso.—In- 
formación nacional.— Lockheed. — “El 
Angel de los Niños”—¿Existe un lí- 


Ministro del Aire, en la. 


LIBROS 


un Índice gráfico que facilita 
extraordinariamente la búsque- 
da del caso deseado. 

Las estructuras estudiadas en 
la obra están «clasificadas en 
cinco tipos diferentes, bien ca- 
racterizados, y que el autor de- 
signa del siguiente modo: Ti- 
Po A: Vigas continuas; 
Tipo B: Sin deformación; 'Ti- 
po C: Con deformación y una 
indeterminada; Tipo D:' Con 
deformación y dos indetermina- 
das; y Tipo-E: Con deforma- 
ción y tres indeterminadas. 
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, 
mite para la dimensión de los avio- 
nes? — ¿Quiere usted volar?— Libros. 
Disposiciones del Ministerio del Aire. 
Pasatiempos. : 

Ejército. — Número 108, enero de 
1949.—La- recepción militar en El 
Pardo del día de Reyes. — Discurso 
de S. E. el Jefe del Estado a los 
Generales y representaciones militares 


.en el Palacio de El Pardo el día 6 


de enero de 1949.—Los agresivos mi- 


litares. — Infantería - Bazooka. — El 
viento balístico en los tiros A. A.— 
Arbucale. — Operaciones combinadas. 


Cargas huecas.—La preparación de la 
guerra.— El enlace Aire-Tierra.— Po- 
sible aplicación en el tiro de costa 
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Tiene, además, la obra cinco 
anejos, dedicados, respectiva- 
mente, al cálculo de puntos fijos, 
a la transmisión de momentos 
a momentos, términos de carga 
y reacciones, a casos particula- 
res, y el último, a la obtención 
analítica de las fórmulas que 
emplea en el cálculo gráfico. 
Como complemeñto de los mé- 
todos gráficos que expone, in- 
cluye un ejercicio de cálculo de 
estructura de cada uno de lcs 
tipos indicados, que confirman 
la excelencia del procedimiento. 


de normas de corrección en el tiro 
naval.—Información e ideas y refle- 
xiones, : 


ESTADOS UNIDOS 


Acro Digest, enero de 1949.--Si es- 
tallara la guerra hoy.—-El futuro de 
la hélice.—Una puerta abierta para la 
industria aeronáutica.—Lear introdu- 
ce el “Omnimatic”. — Inversión del 
paso de la hélice en vuelo. — Dirigi- 
bles en la Marimña.—El Congreso 'nú- 
mero 81.—Cerámica para el moybde- 
num. — Instalaciones de Ja Packard 
para probar los motores de reacción. 
Cazas para la Marina.—Probando las 
paletas de los motores de reacción.— 
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Avión para Aterrizajes sobre el agua. 
Dientes para los reactores. —El peso 
del “avión y el equilibrio.—El control 
de guiñada en el avión.—El aterriza- 
je de un helicóptero.—Flúidos hidráu- 
licos no inflamables.—El control ma- 
nual de la estabilidad por medio del 
Zero Reader.—Dos futuros aviones de 


entrenamiento militar, 


Aviation Week, 3 de enero de 1949. 
Noticias cortas. — Canadá .está trami- 
tando los derechos de construcción. del 
“F-86A".—El “Bonanza” se prepara 
para batir la marca de distancia.— 
Las maquetas de carlingas de la Good- 
year.—La nueva versión del avión de 

_carga comercial 2-0-2 de Glenn L. 
Martin Co.—El “YC.122”' de la Cha- 
se Aircraft Inc. presenta 
metálico de transporte que puede con- 
vertirse en planeador. — Los motores 
de reacción acentúan los rastros de 
vapor.—¿Qué oportunidades tiene us- 
ted si no hay beneficios? — Nuevos 
productos de aviación.—Los banque- 
ros ven” un buen porvenir para las 
líneas aéreas. — Nuevo aparato para 
comunicación con frecuencia muy éle 
vada y para navegación, que por su 
poco peso puede llevarse en aviones 
ligeros y en aparatos donde vuelen 
autoridades: es un producto de la 
Casa Lear, de Grand Rapids, Mich.— 
Noticias para comerciantes y distribui- 
dores.—El año 1948 fué un buen año 
para transportes que no tenían cer- 
tificado * y realizaron vuelos sin' su: 
jeción a horario. 


Aviation Weele, 10 de enero de 
1949. — Noticias cortas. — La Marina 
rectifica el programa de compra: de 
aviones para 1949.—La producción ca- 
nadiense de aviones norteamericanos: 
La industria aeronáutica — informa 
acerca de las existencias de aluminio. 
Herramientas plásticas de gran resul: 
tado y poco coste. — El -“Stratocrui- 
ser”, construído para comodidad ' de 
los viajeros. — Nuevos productos. de 
aviación.—Los Trusts de equipo co- 
mo ayuda económica de las líneas 
aéreas.—La nueva ala del “Cessna 
170” eleva las características de “este 
avión. —¿Hicieron negocio los avioneí 
de transporte en el año 1948? 


enero de 
canadiense.—No- 


Aviation Weele, 17 de 
1949-— El problema 
ticias cortas.-—Lo que el Presupuesto 
supone para la solicitud de aviones.— 
El repostamiento en el aire es la cla: 
ve de los vuelos a gran distapcia.— 
Tunner bosqueja el avión de carga 
ideal.—¿Qué fuerza puede resistir el 
cuerpo humano?: problema relaciona» 
do con la aceleración.—Cómo cons: 
truye la: Convair el mayor bombarde- 


un avión 


. , 


ro del mundo: el “B-36”, — Nuevos 
productos de aviación.—Lo que supo: 
nen los nuevos impuestos.—Exploran- 
do el petróleo del Irán desde el aire. 


_Avión de deporte que cuesta menos 


de 5.000 dólares.—Las líneas regulares 
establecen el mejor recórd de seguri 
dad en 1948. — Empleo de películas 
para fomentar los viajes aéreos, 


Aviation Week, 24 de enero de 
1949-—La transferencia de pedidos de 


aviones supone 500 millones de dála- 


res. —La TEMCO da a conocer un 
avión de entrenamiento elemental.— 
Suecia busca nuevos 
su avión de 


mercados para 
comercial: 
*Scandia”. — Cascos resistentes a los 
impactos para uso de los pilotos.—Los 
aeropuertos necesitan mejorar sus ins- 
talaciones mecánicas.—Un aparato de 
radio que actúa en caso. de accidente 


transporte 


ayuda ala operación de salvamento. 
Odom intenta batir su propio record. 
No habrá aviones reactores de líneas 
aéreas antes de tres años.—Las líneas 
aéreas norteamericanas han realizado 
vuelos ¿ransatlánticos para las Fuer- 
zas Armadas, * ' 


Military Review — Número 11, fe 
brero de 1949.—Cómo se estableció el 
Cuerpo Femenino Auxiliar del Ejér- 
cito.—-El empleó de Fuerzas aerotrans- 
portadas. — Es necesario un Servicio 
de Transporte permanente.—Introduc- 
ción a la Geografía militar (primera 
parte).—Problemas de reempaque en 
Ultramar. — Acción defensiva en la 
Línea Abucay.—Programa «médico de 
Investigaciones y Desarrollos. — Etica 
militar. —Notas militares mundiales.— 
Recopilaciones militares .extranjeras.— 
Las Fuerzas aerotransportadas. — El 
Ejército australiano en la 
guerra mundial.—¿Un error aliado?— 
España, factor de la política europea. 
Los Altos Mandos de las Fuerzas Ar- 


segunda 


'madas. — La Academia Zhukovski de 


Aviación, Técnica Militar. —La acción 
y la reacción en el combate.—La ba- 
talla por 
Singapur. — Las concentraciones de 
Artillería en el Ejército alemán.—Una 
iniciativa para liberar:a París. — El 
conductor y el abastecedor. 


Revista Aérea Latino-Americana.— 
Número 5, febrero de 1949-—La Base 
Aérea de Experimentación de Patu- 
xent. — Aviones contra submarinos.— 
Los helicópteros en la Marina de los 
Estados Unidos.—Concurso continen- 


“tal. —Compañía Cubana de Aviación-— 
La demostración anual 


de Farnbo- 
rough.—Revista del Equipo Aétreo.— 
Noticias aeronáuticas. — Indice de 
anunciantes. : 
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Stalingrado.—La caída de 


_ras.— La 
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FRANCIA 


Forces Aériennos Frangaises, [Ícbre:- 
ro de 1949, número 29.—La Partida 
de la Escuela del Tercera 
fuerza mundial, -—— Formaciones mix- 
tas.—¿Qué es un Oficial?—Radar pa- 
norámico.— Marin La Meslée.—Orga; 
nización del Trabajo. — El drama de- 
los transurarianos. — Técnica aeronáu- 
tica.— Aviaciones extranjeras, — Aero-. 
náutica militar.—Aviación comercial.— 
Bibliografía. 


Aire. — 


Les Ailes —Número 1.206, 12 de 
marzo de 1949.—Vida aérea,—La vuel- 
ta al mundo en noventa y cuatro ho. 
lección de una hazaña.— 
Aviación militar.—Las órdenes deben 
ser aéreas.—Sobre el “puente: aéreo” 
de Berlín.—Conclusiones prematuras. 
Aviación mercante.: La Agencia Cen- 
tral de Air France, verdadera esta- 
ción de menajes aéreos.—Téecnica: Los. 
dispositivos del Centro de Ensayos de: 
Mecánica de Flúidos. — El trimotor 
Fiat “G-212”.—Las versiones milita: 
res del Lockheed “Constellation”.—La: 
resistencia de un “Derwent.V”, cien: 
horas al poder del combate.—La su- 
perficie variable, solución lógica a los 
problemas esenciales del avión.—Avia- 
ción ligera.—Con la Liga Aeronáuti- 
ca de Saumur, brillante vencedor de 
la Copa de “Les Ailes”.—El ejem-. 
plo de Caen.—Un biplaza “Pipistrele”” 
en construcción.—En la Copa de “Les. 
Ailes”, el “Aero Club Paul - Tissandier,, 
en cabeza. 


Les Ailes.—Número 1.203, 19 de 
febrero de 1949:—Un juego peligro-. 
so:"decapitar.—¿Se reducirán los efec- 
tivos y -los créditos del Ejército del 
Aire? -— Un ruso en América.—¿ Por 
qué los ingleses no reconocen los. 
Certificados de Navegabilidad france- 
ses?—Aviatión comercial: ¿Resultaría, 
posible y rentable un enlace aéreo con 
Austria?—Air France presenta tres pe- 
lículas documentales.—Y la K. E. Mo, 
un film sobre su red de las Caribes.— 
Un hermoso aeródromo en Montpel- 


“lier: el campo de Fregorgues.—Avia- 


ción militar: El grado y la función.— 
Confusión e incomprensión.—La labor- 
de una Escuadrilla en la costa de los 
Somalis.—Técnica: El Chance Vought 
“Pirate”. — Siluetas de técnicos: Luis 
Talpin.—El tren oruga de aterrizaje 
del “Packet”. — Las Fuerzas. Aéreas 
americanas imodifican su programa de 
material.—Cómo será la flota de: es-. 
cuela y entrenamiento de los Estados 
Unidos.—Vida aérea: El XVIIT Salón 
de la Aeronáutica se anuncia bajo los. 
más felices auspicios.—Un testimonio. 
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:a propósito del “Courlis”. — “Meaux 


- 1949”, una gran competición interna- * 


«cional.—¿ Tendrá concurrentes lla Copa 
«de Cannes?— Steve Wittman, vencedor 
«del Continental Trophy.—Aviación de- 
«portiva.—Roger Druine acaba de lan- 
zar un nuevo avión de bonitas líneas. 
Ea “Copa de Les Ailes”: Air Tourist 
«solo en cabeza—La sabiduría le con- 
«dujo.—Aeromodelos: El italiano Ri- 


«denti consigue el primer puesto del. 


«Concurso Internacional de Mónaco.— 
.Algunos detalles del “Jaguar”. 


INGLATERRA 


Aecronautics, marzo de 1949, — El 
:nuevo. aparato de control Ortho-Ki- 
«netic.—El “Super Ace”.-—Empleo de 
la aeronave: y la tripulación.—Dentro 
.y fuera dde la: cubierta en miniatura. 
¡El “Primer”. para pilotos. — Adiós.— 
Un turbopropulsor independiente. -—- 
Editorial. — Libros. — Comentarios cán- 
«didos.—Noticias de Nueva Zelanda.— 
Noticias de Australia, — Noticias de 
.Africa del Sur. — Revista? de noticias 
aéreas. — Revista parlamentaria. — 
Transporte aéreo, j 


Flight.—Número 2.096, 24 de fe- 
"brero de 1949.—Perspectiva.—Una vi- 
sita al Canadair.—Aquí y allí.—Vo- 
“lando el Fokker “S-11”, escue'a.—Pa:- 
sando revista. — Descargas estáticas 
desde avión.—Buen tiempo para vo- 


lar.-——Fniciación al “Jet”.—Noticias de. 


Aviación civil. — Records * y transpor: 
tes. — Informe sobre la defensa. —Co- 
" rrespondencia.—Aviación militar, 


Fltght.—Número: 2.097, 3 de marzo 
«de 1949.—Perspectiva. — Bombarderos 
en la encrucijada.=—Aquí y allí.—Pre- 
supuestos, aéreos, — Inspección radio- 
-«gráfica.—Noticias. de Aviación civil.— 
Una visita al Canadair.—Escribas y 
fariseos. —Prestando servicio.—Corres- 
«pondencia.—Aviación militar. 


a 


Flight -—Número 2.098, 10 de mar- 
zo de 1949.—Perspectiva. — Toma de 
tierra automática.—Mando automático. 
Interceptador 1949-—Aqui y alli.—La 
potencia de la Royal Air Force.—No- 
ticias de Aviación civil.—Correo noc- 
turno con Helicóptero.—Para aterrizar 
fácilmente.— Seguridad aérea.—Líneas 
aéreas marítimas. — Debate sobre la 
Aviación civil. — Correspondencia.—' 
Aviación militar. 


Thc Aeroplanc.—Número 1.967, 18 
de febrero de 1949.—La urgencia de 
fusionar. — Cosas de  actualidad.—El 
marqués de Londonderry.—Informes 
de los Estados Unidos. — Volando el 
“Fokker” escuela.—Armas combhatien- 
tes.—El número 43 regresa a Tangme- 


“re. — Prevención de accidentes 'en el 


Mando de Transporte.—Prácticas ae- 
rodinámicas en Francia. — Transporte 
aéreo. — Cuestiones de transporte aé- 
reo. — Noticias breves. — Aviación de 
turismo.—Correspondencia. 


The Aecroplane.—Número 1.968, 25 
de febrero de 1949.—Los extremos de 
la balanza. — Cosas de actualidad. — 
Informe presencial sobre el Canadair 
Fours de BOAC. —Planes y  presu- 
puestos de defensa.—Las Armas com- 
batientes.—Desfile en Halton.—Nuevo 
avión polaco.—Prevención de acciden- 
tes.—Comienzos de la Aviación civil. 
Reconocimiento desde el aire. — Para 
el ingeniero aeronáutico. — Insectos 
voladores. — Transporte aéreo.—Cues- 
tiones de transporte aéreo—Noveda- 
des “de la industria.—Aviación de tu- 
rismo.—Correspondencia, 


The Aeroplane.—Número 1.969, 4 
de marzo de 1949.—La fuerza que. 
necesitamos. — Cosas de actualidad.— 
Capitán Neville Stack.—Armas com- 
batientes. —El presupuesto de la Ro- 
yal Air Force.—Plan de operaciones 
de.la RAF en proyecto y ejecución.— 
Equipo del Canadair de la ROAC.— 


Número 100 


Correo nocturno con 'helicóptero.— 
Cuestiones de transporte aéreo.—No- 
ticias cortas.—Aviación de turismo.— 
Correspondencia, 


TPALIA 


Alata, febrero de 1949.—Tetramotor 
de turismo “Aero ¿45”.—Cómo cons: 
truir un aeropuerto de turismo,—Cró- 
nica del pasado próximo. -— Berlín; 
puente aéreo.—Papel y lápiz para na- 
vegar. — Helicópteros que costarán la 
mitad. — El empleo de los reactores 
promete ventajosos desarrollos. — Vo- 
lar y no sufrir.—Cuatro flotas italia- 
nas reunidas.—Bonzi y Lualdi, con el 
monoplano “Grifo” Ambrosini S. 1.o0r, 
más alá del Atlántico. — El globo 
vuelve a estar de moda.—Con el ve- 
lero en la estratosfera.— Vida de los 
Aero Clubs.—La industria italiana en 
París, —Selección de la impresión ae- 
ronáutica mundial.—Guía de los ae- 
ropuertos. 


L'Ala.—Número 3, 1 de febrero de 
1949.—Sobre el empleo en la guerra 
de los aviones a reacción.—Pilotos ad- 
mitidos.—Aprendizaje del vuelo a ve- 
la.—Noticiario.—Sobre Ja hélice accio- 
nada libremente. — Motores ingleses 
para aeromodelos.—Actividad en Trí- 
poli.—Aeromodelismo en Francia. — 
Aeromodelismo.—Noticias y crónicas. 


L'Ala.—Número 4, 15 de febrero 
de 1949.—El programa provechoso de 
la Aviación civil italiana.—El tetra- 
motor “P.110”.—Alfa Romeo “Alfa 
115 ter”.—La historia de un nom- 
bre (Lockheed).—Un velero metálico: 
el Schwizer “TI 21” —Enciclopedia téc- 


_hica. — Noticiario, — Italia, — Es- 
tados Unidos. — Inglaterra, — Rusia, 
Uno de los más veloces teledirigidos 
americanos:. el “Whammy”. — Nuevos 
perfiles para los veleros.—Página del 
constructor. — Aeromodelismo. — Tn- 


dice general del año 1948: 


